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PEE  FACE. 


L’importance  capitale  pour  Fart  nautique  des  questions  por- 
tees  au  programme  de  la  section  maritime  du  Xl-e  congr&s 
international  de  navigation  a engage  le  Ministere  de  la  Marine 
a apporter  une  attention  toute  particuliere  aux  travaux  du  con- 
gres  et  a preter  de  son  cote,  tout  son  concours  pour  le  succes 
de  ces  travaux.  II  s’est  empress  d’aller  au-devant  des  d&urs  du 
Comite  d’organisation  en  donnant,  entre  autres,  aux  membres 
du  congres  la  possibility  de  visiter  les  ytablissements  du  Ministere 
de  la  Marine  a S.-Petersbourg  et  a Cronstadt,  et  en  publiant 
un  recueil  de  notices  pour  leur  faciliter  l’etude  du  fonctionne- 
ment  et  de  1’histoire  de  ces  etablissements. 

Le  peu  de  temps  que  le  Comite  d’organisation  a pu  livrer 
pour  publier  ce  recueil  a oblige  la  redaction  a se  limiter  a la 
description  de  quelques  uns  seulement  des  etablissements  du 
Dypartement  de  la  Marine,  et  ce  d’autant  plus  que  Ton  d£sirait 
aussi  donner  place,  dans  ce  livre  aux  questions  pouvant  pre- 
senter un  int4ret  particulier  pour  les  membres  du  congres,  qui 
prennent  a coeur  tout  ce  qui  concerne  la  connaissance  de  la 
mer,  ainsi  que  tout  ce  qui  peut  aider  aux  progrfcs  de  l’art 
nautique.  Parmi  ces  questions,  la  redaction  place  notamment 
tout  ce  qui  se  rapport  e a la  navigation  sous-marine  et  aux 
travaux  sous-marins  et,  enfin,  a l’etat  de  la  cartography  russe 
et  au  degr4  d’exploratiou  des  mers  russes. 

En  presentant  ce  livre  de  la  part  du  Ministere  de  la  Marine 
a Messieurs  les  membres  du  Xl-e  congres  international  de  navi- 
gation et  en  leur  souhaitant  la  bienvenue,  je  me  permets  d’ex- 
primer  mes  plus  sinceres  souhaits  pour  le  succes  de  leurs  travaux 
pour  le  plus  grand  bien  de  notre  cher  m4tier  de  marin. 

Le  Genyral'Aide-de-Camp,  Amiral  Dikoff , 

Ministre  de  la  Marine. 
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APERCU  HISTORIQUE  ET  DESCRIPTION 

de  CHOflSTADT, 


Jusqu’en  1703,  annee  ou  Ton  y eleva  une  forteresse,  l’ile 
de  Kotline,  Retusari  en  finois,  conime  a l’etranger  sous  le 
nom  d’ile  de  RitcLard,  situee  a 25  verstes  de  l’emboucliure 
de  la  Neva,  est  rarement  mentionnee  dans  Fhistoire  des 
longues  luttes  des  peuples  du  Nord  pour  la  possession  des 
jbords  de  la  Neva. 

En  1240  les  suedois  vinrent  en  grand  uombre  sur  les  na- 
vires  a l’emboucbure  de  la  Neva;  et  c’est  i^i,  a Femboucliure 
de  FLjora,  que  les  troupes  de  Novgorod,  sous  la  conduite  du 
prince  Alexandre  Yaroslavovitch,  remportereut  une  eclatante 
victoire  sur  les  suedois,  qui  decida,  pour  la  premiere  fois,  du 
sort  du  Nord  de  la  Russie.  C’est  de  cette  epoque  que  date 
l’etablissement  a l’emboucliure  de  la  Neva,  probablement  dans 
File  de  Retusari,  d’un  poste  d’observation  qui  devait  signaler 
l’approche  de  l’ennemi  par  mer.  Mais  deja  en  Fan  1300,  les 
suedois  s’emparaient  peu  a peu  des  bonds  de  la  Neva  et  con- 
struisaient  la  ville  et  la  forteresse  de  LankroOn,  a l’embou- 
cbure  de  l’Okta.  La  principaute  de  Novgorod  ne  put  pas  se 
resoudre  a la  perte  des  bords  de  la  Neva;  le  grand- due  de 
Novgorod,  Andre  Gorodetzky,  a la  tete  de  ses  vaillantes 
troupes,  prend  et  rase  la  ville  et  emmene  la  garnison  en 
captivite.  Ensuite,  en  1322,  les  princes  de  Novgorod  constrin- 
gent la  forteresse  d’Orecbek,  pour  se  defendre  contre  les  sue- 
dois. Le  traite  d’Orekovetzk,  conclu  avec  les  suedois,  est  la 
premiere  reconnaissance  formelle  des  droits  des  russes  sur  les 
bords  de  la  Neva  et  des  lies  adjacentes. 

Le  18  mai  1595,  Jean  le  Terrible  fut  contraint,  par  le 
traite  de  Tiavzinsk,  de  ceder  aux  suedois  toutes  les  villes 


russes  du  territoire  d’ljora.  La  nouvelle  frontiere  passait  par  le 
milieu  de  File  de  Retusari;  une  carte  suedoise  de  cette  epoque 
et  qui  se  trouve  actuellement  daus  les  archives  de  l’Etat  a 
Stockholm,  eu  fait  foi.  Le  tzar  Michel  Fedorovitch,  par  le  traite 
du  17  fevrier  1617.  ue  fait  que  confirmer  les  cessions  faites 
aux  suedois  sous  Jean  le  Terrible,  et  principalement  pendant 
les  epoques  de  troubles.  Si  les  monarques  suedois  compre- 
naient  deja  depuis  Gustave  Adolphe  toute  Fimportance  des 
terres  conquises,  qui  empechaient  aux  russes  l’acces  de  lamer,  les 
premiers  tzars  de  la-  maison  des  Romanoff  ne  se  rendaient  pas 
moins  compte  de  Fimportance  de  la  perte  et  s’effor^aient  de 
recouvrer  les  provinces  maritimes  perdues.  Alexis  Michailo- 
vitch  resolut  de  reprendre  tout  le  littoral  depuis  Riga  jusqu’a 
la  Neva  ainsi  que  le  lac  Ladoga.  Un  des  quatre  detachements, 
qui  etaient  sous  le  commandement  du  voyvode  Potemkine, 
re^ut  l’ordre  de  marcher  au  dela  de  la  frontiere  Svenskij,  sur 
la  mer  des  Yariagues.  Le  voyvode  entra  en  Ingria,  investit 
Orechek,  prit  la  mer  avec  ses  troupes  le  22  juillet  1656,  et 
visita  Retusari,  actuellement  File  de  Kotline. 

Comprenant  parfaitement  tout  le  redoutable  danger  qu’il  y 
aurait  pour  le  royaume  de  Moscovie,  si  la  region  de  la  Bal- 
tique  devenait  avec  le  temps  le  rempart  de  la  puissance  sue- 
doise,  Pierre  le  Grand  continua  l’oeuvre  de  son  pere.  Apres 
avoir  longuement  etudie  Fhistoire  des  guerres  avec  les  suedois, 
Pierre  le  Grand  saisit,  le  premier  parmi  les  liommes  d’Etat  de 
son  temps,  Fimportance  strategique  que  presenterait,  dans  la 
lutte  avec  les  suedois,  File  de  Kotline  et  les  bas-fonds  s'eten- 
dant  au  nord  et  au  sud  de  la  terre  ferme,  reunit  File  a ses 
possessions  et  construit  une  forteresse  sur  les  bas-fonds  pour 
emp^cher  les  suedois  d’avoir  acces  aux  bouclie  de  la  Neva. 
Ayant  profite  du  depart  pour  Yiborg  de  l’amiral  suedois 
Nummers,  qui  s’etait  tenu  dans  l’embouchure  do  la  Neva 
jusqu’au  1-er  octobre  1703,  Pierre  I fit  lui-meme  les  sondages 
entre  File  et  les  bas-fonds  situes  au  Sud,  et  choisit  ce  dernier 
emplacement  pour  y construire  une  forteresse  comprenant  une 
tour  en  bois,  a trois  etages,  avec  des  remparts  de  terre,  d1  apres 
un  modele  qu’il  avait  etabli.  La  construction,  commencee  dans 
Fautomne  de  1703,  etait  terminee  a la  fin  de  cette  mSme  annee; 
mais  l’inauguration  solennelle  n’en  out  lieu  quo  le  7 mai 
1704.  A cette  occasion  l’Emporeur  proscrivit  au  commandant 


KpoHLUTaAb 

Cronstadt 


napoxo/jHaa  npncraHb 
Debarquement  des  bateaux. 


— 3 


de  defendre  cette  citadelle  avec  l’aide  do  Dieu,  et  s'il  le  fal- 
lait,  jusqu’au  dernier  Iiomme;  le  12  mai  parut  un  oukase  in- 
terdisant  de  dcmner  a la  nouvelle  forteresse  le  nom  de  tour 
ou  de  citadelle,  et  ordonnant  de  Fappeler  T,Cronslottu. 

La  forteresse  de  „Cronslottu  justifia  la  confiance  du  Tsar. 
Eu  1704  eut  lieu  Fincursion  du  detachement  et  de  Fescadre 
de  l’amiral  suedois  Maidel.  Cette  escadre  ne  put  soutenir  le 
feu  des  batteries  de  File  et  se  retira  sans  avoir  fait  subir  de 
dommages  a Cronslott. 

La  campagne  de  1705  et  celles  des  annees  suivantes  furent 
encore  plus  malheureuses  pour  les  suedois.  Apres  la  defaite 
de  „Gangouthu,  la  flotte  suedoise  ayant  perdu  son  caractere 
menaQant,  File  de  Kotline  entra  dans  une  ere  nonvelle  ou 
elle  devait  devenir  non  seulement  nn  port  de  guerre,  mais 
aussi  un  port  de  commerce. 

Les  regiments  d’infanterie  de  Tiboukin  et  d’Ostrovsk,  qui 
avaient  construit  la  forteresse  et  qui  y tenaient  garnison,  fu- 
rent les  premiers  habitants  de  File  de  Kotline.  Ensuite,  on  y 
envoya,  pour  construire  les  batiments  ainsi  que  pour  les  autres 
travaux,  des  ouvriers  et  des  condamnes  deportes  de  divers 
gouvernements  et,  enfin,  vinrent  s’y  etablir  divers  marchands; 
toutefois,  pendant  les  premieres  dix  annees,  File  de  Kotline 
n’eut  pas  de  relations  commerciales  avec  l’etranger. 

Malgre  toutes  les  avances  que  faisait  notre  gouvernement 
aux  marins  hollandais,  jusqu’en  1713  il  ne  vint  pas  un  seul 
navire  a Kotline.  La  guerre  et  problement  aussi  l’absence  de 
ports  commodes  en  etaient  la  cause.  La  construction  des  ports 
de  Cronstadt,  commencee  par  Pierre  le  Grand  en  1712,  fut 
terminee  bientot  apres  1720.  A cette  epoque  il  entrait  dans 
les  ports  de  150  a 180  navires  etrangers.  En  1723  File  de 
Kotline  avait  deja  ime  forteresse  entierement  terminee  et 
armee,  et  puissante  pour  Fepoque,  un  mouillage  tout  a fait 
sur,  une  petite  cite  et  la  plupart  des  constructions  en  pierre 
et  en  bois  etaient  en  voie  d’achevement.  En  cette  meme  annee 
l’Empereur  baptisa  son  enfant  cberi.  Le  6 octobre,  a deux 
heures,  en  presence  des  Imperatrices,  de  tous  les  ambassa- 
deurs  etrangers,  du  due  de  Holstein,  des  deux  princes  de 
Hesse-Hombourg,  apres  la  ceremonie  religieuse,  les  salves 
d’artillerie  annoncerent  a l’Europe  le  nom  de  la  nouvelle  for- 
teresse — Cronstadt. 
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A partir  de  1713  Kotline  avait  etabli  des  relations  commer- 
ciales  suivies  avec  l’etranger.  Le  port  marcband  servait 
exclnsivement  anx  navires  de  commerce  d’un  tirant  d’eau  su- 
perieur  a 8 pieds,  et  qui  ne  pouvaient  remonter  jusqu’a  St.-Pe- 
tersbourg,  a cause  du  bas  fond  de  la  barre  de  la  Neva.  II 
occupait  une  surface  marine  de  64.372  sagenes  carrees.  A cette 
epoque  de  navigation  a voiles,  il  pouvait  contenir  environ 
200  navires  et  un  nombre  egal  de  barques  de  transport; 
actuellement  il  peut  s’y  placer  de  30  a 40  vapeurs.  La  berge 
nord  de  ce  port  etait  occupee  par  les  depots  de  bois  de  con- 
struction; tout  le  commerce  des  bois  avec  l’etranger  etait 
alors  centralise  principalement  a Cronstadt,  jusqu’a  l’ouverture, 
a St.-Petersbourg,  d’un  nouveau  port  pour  les  bois  de  con- 
struction. Jusqu’en  1856  on  ne  laissait  pas  entrer  les  navires 
dans  le  port  Sredny  a l’exception  de  ceux  qui  apportaient 
des  chargements  destines  au  Ministere  de  la  Marine  ou  de 
ceux  qui  trausportaieut  a l’etranger  des  envois  de  cette  admi- 
nistration. 

En  1856,  avec  l’autorisation  de  Son  Altesse  Imperiale  le 
grand-due  Constantin  Nicolaevitch,  General- Amiral,  ou  assigna 
une  petite  place  dans  le  port  Sredny  pour  le  chargement 
et  le  dechargement  de  20  vapeurs  marchands;  plus  tard  on 
etendit  cette  autorisation  jusqu’a  100  vapeurs.  Dans  ces  der- 
niers  temps,  depuis  l’approfondissement  du  port  marchand 
et  la  construction  d’un  nouveau  port  de  cabotage,  le  Ministere 
de  la  Marine  n’autorise  plus  les  navires  marchands  a mouiller 
dans  le  port  Sredny.  Le  port  Sredny  comprend  une  sur- 
face d’eau  de  104.726  sagenes  carrees.  En  plus  du  port 
marchand,  les  navires  marchands  utilisent  aussi  un  petit  port 
de  cabotage,  dont  la  construction  n’est  pas  encore  entierement 
terminee. 


Cronstadt,  en  tant  que  port  de  commerce,  n’a  jamais  eu 
d’existence  independante  et  n’a  qu’une  importance  relative, 
car  il  sert  seulement  d’avant-port  a St.-Petersbourg.  On  n’y 
fait  guere  que  le  transbordement  des  merchandises  d’importa- 
tion  et  d’ exportation.  Les  commer^ants  de  Cronstadt  n’out  pas 
cree  avec  l’etranger  de  relations  commerciales  directes;  ils 
sont  ou  representants  de  maisons  de  St.-Petersbourg,  ou  s’occu- 
pent  de  commerce  de  detail,  qui  ne  joue  pas  un  role  serieux 
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dans  le  developpement  des  operations'  commerciales  du  port. 
Toute  Factivite  commercial©  du  port  de  Cronstadt  peut  etre 
divisee  en  deux  periodes:  avant  et  apres  l’ouverture  du  canal 
maritime. 

Jusqu’an  1885,  annee  de  l’ouverture  du  canal,  environ 
1200  navires  etaient  charges  et  decharges  dans  le  port  de 
Cronstadt,  c’est  a dire  a peu  pres  les  deux  tiers  de  tous  les 
arrivages,  et  qui,  tirant  plus  de  9 pieds,  ne  pouvaient  venir 
directement  a St.-Petersbourg,  a cause  du  bas-fond  de  la  barre 
de  la  JSTeva.  De  tous  ces  navires,  800  en  moyenne  apportaient 
du  cbarbon,  370  des  marcbandises  diverses,  et  165  venaient 
sur  lest.  Apres  l’ouverture  du  canal  maritime  et  la  construc- 
tion de  depots  de  cbarbon  et  de  bois  de  construction  aupres 
de  ce  canal,  Factivite  maritime  du  port  de  Cronstadt  diminue. 

Le  tableau  suivant  indique  la  quantite  et  le  tonnage  du 
mouvement  des  navires  dans  le  port  de  St.-Petersbourg — Cron- 
stadt: 


A N N E E S. 

M o y e n n ( 

3 par  annee. 

Xa  vires. 

Tobnes. 

1832  — 1853  

1687 

375.910 

1856  — 1871  

2835 

690.035 

1872  — 1881  

2630 

1.000.150 

1882  — 1886  

1944 

1.006.396 

1893  — 1897  

1745 

1.266.141 

1898  — 1902  

1802 

1.459.940 

1903  — 1907  

1708 

1.448.263 

Les  chiffres  de  Fexportation  du  bois  par  le  port  de  Cron- 
stadt presentent  un  triste  tableau.  La  Bourse  des  bois  de 
Cronstadt  a ete  fondee  au  commencement  du  XVIIl-e  siecle, 
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c.  a d.  a l’epoque  ou  Ton  autorisa  d'exporter,  par  le  port  de 
Cronstadt,  diveises  essences  de  bois,  sauf  le  chene,  moyen- 
nant  le  paiement  d'un  droit  de  3°/0  de  la  valeur  des  merchan- 
dises exportees.  Les  depots  de  bois  occnpent  nne  surface  de 
5 dessiatines  et  demie,  qui  sont  divisees  en  lots  donnes  en 
fermage  par  la  municipalite  de  la  ville.  Jusqu’a  l’ouverture 
du  canal  maritime,  les  bois  etaient  exportes  principalement 
par  le  port  de  Cronstadt.  Ainsi,  il  a ete  exporte,  ponr  nne 
valenr  en  roubles: 

En  1881.  En  1882.  En  1883.  En  1884. 

De  Cronstadt.  . . . 4.349.606  7.072.694  7.110.543  7.146.156 

De  St.-Petersbourg  324,933  52.137  118.690  141.450 

Mais  maintenant,  quoique  la  construction  du  nouveau  port 
des  bois  a St.-Petersbourg  ne  soit  pas  encore  terminee,  plus 
de  la  moitie  de  Fexportation  des  bois  se  fait  neanmoins  directe- 
ment  par  St.-Petersbourg,  et  il  n’y  a pas  de  doute  que  dans 
deux  ou  trois  ans  l’exportation  des  bois  par  Cronstadt  cessera 
tout  a fait.  Le  tableau  suivant  indique  1‘exportation  des  bois 
par  les  ports  de  St.-Petersbourg  et  de  Cronstadt;  malheureuse- 
ment  on  ne  possede  pas  ces  donnees  pour  chacun  de  ces  ports 
separement.  (Douzaines  de  standarts  de  16  et  demi  pieds  cubes). 


Pin. 

Sapin. 

Dillens. 

Total. 

En  1902 

486.336 

936.286 

49.633 

1.472.757 

„ 1903 

514.746 

917.590 

52.902 

1.485.243 

„ 1904 

520.146 

876.066 

47.805 

1.444,017 

, 1905 

554.363 

1.006.408 

50.643 

1.611.414 

„ 1906 

592.363 

1.129.043 

55.401 

1.777.261 

„ 1907 

540.388 

1.242.638 

56.196 

1.839.222 

La  donane 

du  port  de 

Cronstadt 

a ete  etablie  le  23 

1720.  Elle  a ete  institute  par  l’Empereur  Pierre  le  Grand,  et 
voici  a quel  propos.  Les  capitaines,  les  maitres  d'equipage. 
les  pilotes  et  les  matelots  des  navires  marchands  qui  venaient 
a Cronstadt,  avaient  chacun  une  certaine  quantile  de  marchan- 
dises  leur  appartenant  en  propre,  et  precisement  des  fromages, 
des  harengs  etc.,  et  ils  s’etaient  adresses  an  colonel  Becloff 
pour  avoir  Tautorisatiou  de  vendre  ces  marcliandises,  lui  fai- 
sant  remarquer  qu’ils  jouissaient  de  ce  droit  dans  tous  les 
autres  ports.  Le  colonel  transmit  la  demande  au  College  dn 


Commerce  qui  en  refera  a Sa  Majeste  Imperiale.  Le  22  mai 
1720  parut  un  oukase  par  lequel  il  etait  enjoint  d’autoriser 
les  capitaines  et  les  matelots  des  navires  marcliands  qui  ve- 
naient  dans  les  ports  de  Cronstadt  et  de  St.-Petersbourg,  a y 
vendre  leurs  mai'chandises,  apres  declaration  des  marchandises 
apportees  et  apres  visite  par  les  employes  de  la  douane.  Ces 
marchandises  acquittaient  les  droits  de  douane  du  tarif  d’im- 
portation,  mais  leur  vente  etait  exempte  de  frais  de  patente 
pour  vente  au  detail. 

Au  commencement,  l’administration  de  la  douane  occupait 
des  maisons  particulieres;  mais  vers  1820  on  construisit  pour 
ce  service,  a la  place  occupee  actuellement  par  la  douane,  un 
batiment  en  bois,  qui  fut  detruit  par  l’incendie  des  entrepots 
de  bois,  en  1826.  Ce  meme  incendie  detruisit  le  gostinno'i 
dvor,  les  baraques  du  marche  des  legumes,  les  magasins  de 
vente  des  eaux-de-vie,  la  chapelle  et  la  maison  de  secours 
aux  noyes.  Tous  ces  bailments,  c.  a d.  la  douane  et  ses  entre- 
pots, le  gostinno’i  dvor,  le  magasin  de  vente  des  eaux-de-vie, 
qui  sert  aujourd’hui  d’ambulance,  out  ete  reconstruits  en  1831, 
tels  qu’ils  sont  maintenant,  par  la  Commission  de  construction 
des  entrepots  de  bois. 

Nous  possedons  les  donnees  historiques  suivantes  sur 
les  communications  par  bateaux  a vapeur.  Le  3 novembre 
1815  on  lanqa,  a St.-Petersbourg,  le  ,,Fultonu,  ?,monstre 
a-  feuu  comme  on  n’en  avait  pas  encore  vu  et  que  le  peuple 
appela  „monstre  diaboliqueu.  Ce  bateau  avait  ete  construit 
par  l’ecossais  Baird,  qui  avait  une  petite  fonderie  situee 
pres  de  l embarcadere  des  bateaux  d’Oranienbaum,  et  qui 
appartient  aujourd  hui  a la  Societe  des  usines  Franco- 
Russes.  Ce  meme  jour  ce  bateau  fit  la  traversee  jusqu’a  la 
rade  de  Cronstadt,  ou  il  fit  evolua.  Le  commandant  en  chef 
de  Cronstadt  avait  pris  des  mesures  de  precaution;  ainsi  il  avait 
charge  un  canot  monte  par  douze  vigoureux  rameurs  de  con- 
voyer  le  bateau  dans  ses  evolutions  sur  la  rade.  Malgre  sa 
faible  machine  de  construction  tout  a fait  primitive,  le  bateau 
prit  de  l avance  et  laissa  bientot  le  canot  loin  derriere  lui. 
Le  3 juin  1817  commence  le  remorquage  des  chalands  par 
bateaux  a vapeur  entre  St.-Petersbourg  et  Cronstadt.  Le  re- 
morquage n avait  lieu  que  par  temps  calme  eh  coutait  100  roubles 
assignats  de  St.-Petersbourg  aux  bouees  placees  au  dela  de  la 
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barre  de  la  Neva,  et  200  jusqu’a  Oronstadt,  ainsi  que  de  Cron- 
stadt  a St.-Petersbourg.  A cette  epoque  s’ouvrit  anssi  le  trans- 
port des  voyagenrs  par  bateanx  a vapenr.  D’apres  les  dires 
des  anciens  habitants  de  Cronstadt,  les  premiers  bateanx  de 
passagers  et  les  remorqueurs  etaient  amenages  de  la  maniere 
la  pins  primitive  et  sans  aucnn  comfort  ponr  les  voyagenrs. 
C’etaient  des  barqnes  en  bois  anxqnelles  on  avait  ajoute,  de 
cbaqne  cote  des  rones  a palettes.  Les  chaudieres  a vapenr 
etaient  logees  dans  nn  bati  de  briqnes;  les  cheminees  etaient 
anssi  en  briqnes  et  s’ecronlaient  sonvent,  a canse  dn  ronlis, 
en  semant  la  frayenr  parmi  les  passagers.  En  ete,  les  bateanx 
a vapenr  faisaient  denx  traversees  par  jour,  de  qnatre  benres 
cbacnne.  Le  prix  de  la  traversee  etait  de  4 roubles  assignats 
en  1-ere  classe  et  de  2 roubles  en  seconde.  An  dela  des  portes 
de  St.-Petersbourg,  il  n’y  avait  pas  d’embarcaderes  proprement 
dits;  les  bateaux  a vapenr  accostaient  a la  pointe  d’Oust-Kanal 
dn  dock  de  Petrovsk,  dans  le  port  marcband;  par  crainte 
d’incendie,  il  leur  etait  interdit  d’entrer  dans  le  port  et  d’en 
sortir  sons  vapenr.  A lenr  arrive e de  St.-Petersbourg  ils  de- 
vaient  s'arreter  a l’entree  dn  port  marcband,  eteindre  les 
fenx,  laisser  ecbapper  la  vapenr  et  accoster  anx  amarres  a 
lenr  embarcadere  d’Onst-Kanal.  Les  memes  manoeuvres  se  r&- 
prodnisaient  au  depart  de  Cronstadt;  on  n’allumait  les  fenx 
qn’en  rade.  Cet  ordre  de  cboses  dura  longtemps.  En  1831 — 1832, 
pendant  le  cholera,  lorsqu’il  etait  interdit  anx  bateaux  a va- 
penr d’entrer  dans  le  port,  et  quand  les  passagers  devaiont 
snbir  nne  quarantaine  de  cinq  jours  dans  la  tour  Nord-Est, 
pres  des  portes  de  St.-Petersbourg,  les  bateaux  a vapeur 
n’avaient  pas  encore  d’embarcadere  et  jetaient  l’ancre  pres 
de  la  jetee  en  terre  d’Artillerisky,  qui  existait  alors,  pres  de 
portes  de  St.-Petersbourg.  On  y transportait  en  chaloupe  les 
passagers  dont  ne  s’occupait  guere  M.  Baird,  qui  avait  obtenu 
un  privilege  de  longue  duree  pour  la  construction  des  ba- 
teaux a vapeur;  les  embarcaderes  ne  brent  leur  apparition  qu’a 
l’expiration  de  sa  concession,  quand  Cockerill,  le  Daupliin  et 
la  Compagnie  de  St.-Petersbourg -Volga  commencerent  a lui 
faire  concurrence.  La  Compagnie  de  transports  par  bateaux  a 
vapenr  entre  Cronstadt,  Oranienbaum  et  St.-Petersbourg  com- 
menqa  ses  operations  en  1850,  d’abord  par  la  ligne  Oronstadt- 
Oranieubaum  et,  apres,  par  la  ligne  de  St.-Petersbourg.  En- 
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suite  s’ouvrit  la  ligne  de  la  Compagnie  des  bateaux  a vapeur  de 
St.-Petersbourg-Petrosavodsk,  pour  laquelle  la  ville  construisit 
un  embarcadere;  et,  enfin,  les  bateaux  a vapeur  du  clieinin  de 
fer  de  Sestroreztk  assurerent  le  service  entre  Lissy  Ross, 
Croustadt  et  Oranienbaum.  Jusqu’a  Inauguration  de  la  ligne 
de  Baird,  les  personnes  qui  avaient  besoin  de  se  rendre  a 
St.  - Petersbourg,  a Oranienbaum  on  a Peterhoff,  prenaient 
passage  sur  les  canots  de  l’Etat,  dont  l’embarcadere  se  trou- 
vait  dans  le  bassin  Italiausky,  en  face  de  l’ecole  des  Inge- 
nieurs;  une  taxe  speciale  etait  etablie  pour  les  marchaudises 
et  pour  les  passagers. 

Les  communications  par  bateaux  a vapeur  avec  l’etranger 
datent  du  20  juin  1824,  jour  ou  vint  a Croustadt,  sous  pa- 
vilion suedois,  le  vapeur  ,,Stockholmu,  commaude  par  le  capi- 
taine  D.  Brikan.  Ce  navire  avait  seulement  52  tonnes  de  de- 
placement  et  etait  venu  de  Stockholm  avec  des  marcliandises 
et  des  passagers,  apres  avoir  fait  escale  a Helsingfors.  Bientot 
apres  s’etablirent  les  communications  par  bateaux  a vapeur 
avec  Londres  et  Revel,  au  commencement  sous  pavilions 
anglais  et  hollandais. 

La  duree  de  la  navigation,  de  1814  a 1907,  a ete  en  moyenne 
de  210  jours  soit  7 mois  par  an,  mais  avec  des  ecarts  de  1 a 
2 mois;  la  plus  longue  duree  a ete  de  274  jours,  et  la  plus 
courte  de  182  jours.  L’ouverture  la  plus  precoce  de  la  navi- 
gation a eu  lieu  en  1822,  le  22  mars;  et  l’ouverture  la  plus 
tardive  en  1852,  le  12  mai;  la  ferme.ture  la  plus  precoce  de 
la  navigation  s’est  produite  en  1880,  le  31  octobre,  et  la 
fermeture  la  plus  tardive  en  1857,  le  17  decembre. 

Croustadt  subit  parfois  des  inondations,  qui  causent  de 
grands  dom mages  dans  les  parties  basses  de  la  ville,  et  meme 
dans  les  ports.  En  200  ans,  il  y eut  13  inondations,  dont  la 
plus  forte  dans  la  nuit  du  8 novembre  1824,  quand  Feau 
s’eleva  a 11  pieds  et  demi  au-dessus  du  niveau  ordinaire.  Les 
pouts  situes  pres  des  portes  des  Citadelles  et  de  Croustadt  fu- 
rent  emportes  en  mer,  la  batterie  de  Petrovsk  fut  detruite  et 
la  maison  du  corps  de  garde  emportee  en  mer.  Ron  seulement 
la  forteresse,  mais  la  ville  aussi  eut  beaucoup  a souffrir  de 
cette  inondation,  qui  detruisit  plusieurs  maisons  dans  la  partie 
nord  de  la  ville.  Sur  94  na vires  qui  se  trouvaient  dans  les  ports, 
12  seulement  purent  s’y  maintenir. 
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Les  forts  vents  du  Sud-Ouest  ne  produisent  generalement 
maintenant  qu’une  inondation  des  parties  de  Tile  situees  en 
dehors  de  la  ville;  dans  la  ville  meme  l’ean  arrive  snr  le  quai 
du  Rybne  Riad,  atteint  jusqu’a  la  chapelle  et  rarement  jusqu?au 
batiment  de  la  douane;  mais  en  1824  tonte  la  ville  etait  inon- 
dee  jusqu’a  la  rne  Botscharnaya. 

Le  service  dn  pilotage  des  navires  est  assure  par  deux 
societes  de  pilotes;  la  societe  des  pilotes  de  Cronstadt,  pour 
le  pilotage  des  navires  entre  la  pleine  mer  et  la  petite  rade,  et 
la  societe  des  pilotes  de  St.-Petersbourg,  pour  le  pilotage  entre 
la  petite  rade  et  St.-Petersbourg.  En  hiver  les  pilotes  ne  de- 
meurent  pas  a Cronstadt;  ceux  de  la  societe  de  Cronstadt  de- 
meurent  a Lebiajy,  a 25  verstes  d’Oranienbaum,  et  les  autres 
dans  Tile  des  Pilotes  a St.-Petersbourg.  Le  corps  des  pilotes 
de  St.-Petersbourg  existe  depuis  Pierre  le  Grand,  la  societe 
des  pilotes  de  Cronstadt  a ete  fondee  en  1864.  Dans  l’automne 
de  1719,  par  ordre  de  Pierre  le  Grand,  on  allumait,  pendant 
la  nuit,  des  feux  dans  des  lanternes,  sur  la  pointe  de  Kotline, 
pour  indiquer  le  passage  aux  navires.  Deux  ans  plus  tard  on 
comment^a  la  construction  d’un  phare  en  bois  sur  le  banc  de 
London,  ainsi  nomme  a cause  de  la  perte  du  ,,Londonu,  vais- 
seau  de  54  canons,  qui  y fit  naufrage  en  1719,  par  uue  vio- 
lente  tempete.  Actuellement,  F entree  de  la  rade  de  Cronstadt, 
du  cote  de  la  mer,  est  indiquee  par  le  phare  de  Tolboukine, 
sur  l'ile  du  meme  nom,  et  par  le  phare  flottant  de  London,  pres 
du  bas-fond  London;  le  passage  par  la  grande  rade  est  indique 
par  les  phares  de  Nicolaevsk,  sur  le  batterie  de  Cronslott.  II 
y a encore  un  phare  a l’extremite  du  port  militaire;  enfin  des 
fanaux  sont  etablis  a Fentree  de  chaque  port  et  aux  extremites 
des  jetees.  Un  mat  a signaux  est  installe  sur  le  batiment  de 
Fecole  des  ingenieurs  de  la  marine  pour  communiquer  avec  les 
navires  de  guerre  en  rade;  ce  mat  sert  aussi  aux  signaux  an- 
noncant  la  tempete,  que  l’on  hisse  selon  les  depeches  de 
l'Observatoire  physique  Nicolas  a St.-Petersbourg. 


Comme  port  de  guerre,  Cronstadt  occupe  la  premiere  place 
parmi  nos  autres  ports  de  la  mer  Baltique.  Le  developpement 
du  port,  depuis  sa  fondation  jusqu’a  nos  jours,  n’a  ete  inter- 
rompu  qu’une  seule  fois,  et  precisement  en  1854,  quand  Fes- 
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cadre  anglo-fran^aise  sons  les  ordres  de  l’amiral  happier  se 
presenta  sons  Cronstadt  ponr  en  faire  lo  siege  en  regie  et  le 
bombardement.  Mais  toutes  les  operations  de  la  flotte  ennemie 
se  bornerent  a bombarder  la  place  sans  resultat  et  a relever  les 
torpilles  que  posaient  nos  canonnieres.  Neanmoins,  cet  unique 
episode  de  guerre  de  l’histoire  de  Cronstadt  snffit  ponr  attirer 
l’attention  snr  les  mesnres  a prendre  contre  nn  debarqnement 
de  Pennemi,  et  amena  a construire  de  redontables  batteries 
de  cotes  et  des  defenses  sous-marines. 

Cronstadt  possede  touts  les  etablissements  necessaires  pour 
la  reparation  et  rapprovisionnement  des  navires:  nn  arsenal, 
des  n sines  et  des  docks. 

Dans  l\,Ancienne  Amiraute u se  tronvent:  la  forge,  l’atelier 
des  constructions  navales,  l’atelier  mecanique,  l’atelier  de  re- 
paration des  petits  navires  et  le  batiment  de  la  conduite  d’eau. 
Le  ,,Delovoi  dvoru  renferme:  l'atelier  electro-mecanique,  les 
ateliers  des  dynamos,  de  la  galvanoplastie,  de  l’artillerie,  des 
torpilles  et  l’atelier  de  mature.  La  „Nouvelle  Amiraute com- 
prend  la  scierie,  l’atelier  de  reparation  des  habits  de  sca- 
phandriers,  la  menuiserie,  les  ateliers  de  peinture,  des  chaloupes, 
de  voilerie,  de  greement,  les  ateliers  speciaux  des  scaphandriers 
et  ceux  des  tailleurs  et  de  la  cordonnerie. 

L’arsenal,  spacieux  batiment  a deux  etages,  dont  une  facade 
donne  sur  le  pare  de  Petrovsk  et  l’autre  sur  la  Cour  des  ca- 
nons, possede  une  collection  de  monuments  de  l’antiquite  et, 
en  tant  que  musee  d’artillerie,  a une  grande  valeur  au  point 
de  vue  scientifique  et  liistorique.  La  Cour  des  canons  peut 
contenir  dans  ses  magasins  environ  5000  canons,  500.000  pro- 
jectiles et  43.000  fusils. 

Usines.  Sur  la  berge  nord-est  du  port  Sredny  se  trouve 
l’usine  des  bateaux  a vapeur  du  Ministere  de  la  Marine. 
L’usine  occupe  une  surface  de  22.760  metres  carres  et  est 
entouree  d’un  canal.  Elie  a ete  construite  specialement  pour 
les  reparations  des  navires  de  petit  tonnage,  de  leurs  machines 
et  de  leurs  chaudieres.  Cette  usine  a ete  commencee  en  1847 
a la  tin  du  regne  de  l’Empereur  Nicolas  I,  a l’epoque  ou  l’on 
reconnut  que  la  voile,  en  tant  que  moyen  de  propulsion,  de- 
vait  ceder  la  place  a la  vapeur  a bord  des  navires  de  guerre. 
Au  debut  cette  usine  n'etait  qu’un  petit  atelier  de  reparations 
arrivant  a peine  a suffire  aux  besoins  du  port  de  Cronstadt. 


Dix  ans  plus  tard  le  Grand-due  Constantin  Nicolaevitch,  Ge- 
neral-Amiral,  ordonna  de  construire  une  usine  qui  serait  en 
etat  non  seulement  de  faire  les  reparations  des  machines  ma- 
rines, mais  aussi  de  construire  de  nouvelles  machines  entieres. 
Cette  usine  se  compose  des  ateliers  suivants:  modelage,  fon- 
derie,  atelier  mecanique,  tournage,  montage,  chaudronnerie  de 
cuivre,  laminage  de  fer,  forge.  Peu  a peu  l’usine  a elargi  le 
cercle  des  ses  travaux;  dans  les  deux  dernieres  annees  elle  a 
fait  les  reparations  des  machines  de  grands  uavires,  tels  que 
le  ,.Pamiat  Azoffu  et  le  „Gromoboyew.  Actuellement  on  y 
construit  un  atelier  pour  la  fabrication  des  chaudieres  mul- 
titubulaires. 

Les  travaux  de  reparations  des  na vires  marchands  sont 
executes  a l’usine  privee  de  M.  Gordesty. 

L’usine  a gaz,  qui  e claire  tout  le  port,  les  ateliers  provi- 
soires  de  Pusine  Baltique  construits  sur  la  jetee  du  port 
Srednypour  le  montage  et  les  petites  reparations  des  machines 
marines  construites  pour  la  flotte  de  guerre  a l1  Usine  Baltique 
de  St.-Petersbourg,  la  scierie  de  la  Uouvelle  Amiraute,  Pusine 
electro-mecanique  de  la  „Delovo'i  dvoru,  et  la  fabriqufe  de 
cordages,  termine  la  liste  des  usines  de  Cronstadt. 

Docks.  Le  „ canal  Mokry“,  construit  dans  le  port  Sredny 
a ete  reconnu  insuffisant  pour  les  reparations  des  navires,  des 
les  premieres  annees  de  sa  construction.  Pierre  I commenQa 
ce  canal  en  1719,  d’apres  un  plan  etabli  par  lui-meme.  II  fut 
termine  par  le  general  Lubrass,  ingenieur,  sous  le  regne  d’Eli- 
sabeth  Petrovna.  L’inauguratiou  en  eut  lieu  le  30  juillet  1752 
en  presence  de  PImperatrice  qui  lui  donna  le  nom  de  „ Canal 
de  Pierre  Catherine  II  ecrit  dans  ses  memoires,  an  sujet 
de  ce  canal,  que  l’on  ne  pouvait  pas  en  vider  Peau  jusqu’a 
son  regne,  quand  y on  etablit  une  machine  a vapeur  que  Pou 
fit  venir  d’Angleterre  en  1775,  car  le  fond  du  canal  etait 
au-dessous  du  niveau  de  la  mer,  fait  que  Pon  n’avait  pas  re- 
marque  jusqu’alors.  Le  canal  penetre  de  250  sagenes  dans  la 
mer,  et  forme  POust-Kanal,  dans  le  port  Sredny.  Pierre  le 
Grand  avait  l’intention  d’elever  a Pextremite  du  canal  une 
construction  dans  le  genre  du  colos.se  de  Rhodes,  avec  un 
observatoire  et  un  phare.  On  conserve  encore  jusqu’a  present 
le  modele  de  ce  projet.  Ce  canal  a trois  ecluses  et  se  termine 
par  le  bassin  de  radoub  de  Pierre  le  Grand.  Trois  autres  ca- 
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naux  forment  une  croix  avec  le  premier.  Chaque  bassin  a son 
batardean.  Le  canal  a les  dimensions  snivantes:  une  largeur 
de  69  pieds  9 pouces,  une  longueur  de  1064  pieds;  la  longueur 
de  la  partie  nord  du  canal  en  croix  est  de  323  pieds  10  pouces, 
celle  de  la  partie  de  Test  — de  374  pieds  4 pouces,  celle  de 
la  partie  ouest  de  203  pieds  8 pouces.  Ces  docks  servent  aux 
reparations  des  petits  na vires,  des  destroyers  et  des  transports. 
La  cale  de  halage  de  Morton,  de  1200  tonnes,  a ete  construite 
en  1862.  Le  dock  situe  pres  de  l’usine  des  bateaux  a vapeur 
et  nomme  dock  Constantino  vsky  a ete  commence  en  1861 
et  termine  en  1876:  il  a 500  pieds  de  longueur,  73  pieds  de  lar- 
geur aux  portes  et  27  pieds  de  profondeur.  Cette  remarquable 
construction  hydrotechnique  a necessity  quinze  annees  de  tra- 
vail et  conte  2 millions  et  demi  de  roubles.  Ce  dock  est  pourvu 
de  machines  d’epuisement  des  derniers  modeles,  qui  permettent 
de  le  vider  en  deux  heures.  A cote,  se  trouve  le  nouveau 
dock  d’ Alexandre,  qui  a ete  inaugure  le  31  octobre  1896;  il 
a 600  pieds  de  longueur,  85  de  largeur  et  30  de  profondeur  a 
l’entree.  Le  nouveau  canal  de  Pierre  le  Grand  a ete  construct 
sous  le  regne  de  l’Empereur  Nicolas  I pour  les  reparations 
des  plus  grands  navires  de  guerre  de  icette  epoque.  Outre  le 
canal  de  Pierre  le  Grand,  il  y a encore  le  canal  de  Ceinture 
et  le  canal  de  FAmiraute  *). 


Cronstadt  possede  des  etablissements  destruction  speciaux 
pour  les  officiers  et  les  equipages  de  la  flotte,  et  des  etablisse- 
ments destruction  secondaire  et  primaire  pour  les  habitants, 
qui  sout:  les  cours  d’artillerie  et  de  torpillage  pour  les  offi- 
ciers,  Fecole  des  ingenieurs  de  la  marine  de  l’Empereur  Nicolas  I, 
un  gymnase  pour  gar  pons  etun  autre  pour  lilies,  leprogymnase 
prive  de  M-me  Nadejdina,  avec  cours  professionnels  pour  biles, 
une  ecole  professionnelle,  Fecole  de  sages-femmes  de  M.  Ko- 
rolefP,  les  ecoles  des  infirmiers,  des  timonniers,  des  magasiniers, 
des  employes  de  bureau,  des  mecaniciens,  des  scaphandriers, 
des  electriciens,  des  torpilleurs  et  Fecole  du  port  de  Cronstadt, 


*)  Ce  dernier  part  du  bassin  Italiansky  et  se  termine  au  Mokry  dock.  Ce 
canal  a ete  commence  en  1782  et  termine  sous  le  r&gne  de  l’Empereur  Nicolas  I. 
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toutes  ces  dernieres  dependant  dn  Ministere  de  la  Marine.  En 
outre,  il  y a encore  l’ecole  esthonienne  orthodoxe,  l’ecole 
esthonienne  lutherienne  de  l’eglise  de  Saint-Nicolas,  l’ecole 
finlandaise,  lecole  lutherienne  de  l’eglise  de  Sainte-Elisabeth, 
Fecole  de  Feglise  catholique,  Fecole  du  ministere  de  l’instruc- 
tion  publique,  dans  la  rue  Pesotchnaya,  une  ecole  paroissiale 
en  dehors  de  la  ville,  Fecole  de  la  douane,  les  cours  du  di- 
manche  pour  les  ouvries  et,  enfin,  huit  ecoles  municipales 
et  privees. 

Nous  mentiounerons  encore  les  etablissements  destruction 
et  de  bienfaisance  suivants:  l’orphelinat  du  Tsezarevitch  Ni- 
colas Alexandrovitch,  les  asiles  Olginsky  des  enfants  indigents, 
Fasile  d’Alexandra  Iosifovna  et  encore  deux  asiles. 

Cercles  et  bibliotheque.  Le  cercle  de  la  marine  a Cronstadt 
fait  partie  des  plus  anciennes  institutions  de  ce  genre  en 
Russie.  Le  premier  essai  de  reunir  le  monde  de  la  marine, 
en  1786,  appartient  a l’amiral  Samuel  Karlovitch  Greig,  le 
celebre  heros  de  Tchesme  et  de  Gottland.  En  1795  le  cercle 
de  la  marine  fut  dissous  a cause  de  l’envoi  de  nos  escadres 
sur  les  cotes  de  FAngleterre  pour  les  operations  militaires 
contre  les  francais.  C’est  le  lieutenant  Ivan  Petrovitch  Bou- 
nine  qui  prit  l’initiative  de  la  fondation  a nouveau  du  cercle 
de  la  marine.  Son  idee  excita  l’interet  de  ses  collegues  et  de 
ses  superieurs;  le  28  janvier  1802,  parut  Fautorisation  impe- 
riale,  et  le  6 fevrier  de  cette  meme  annee  eut  lieu  la  pre- 
miere reunion,  ainsi  que  la  premiere  election  du  Comite.  Le 
cercle  de  la  marine  etait  d’abord  installe  dans  la  maison  Minik, 
ou  se  trouve  maintenant  l’etat-major  du  Port.  Par  ordre  de 
Son  Altesse  Imperiale  le  Grand-due  Constantin  Nicolaevitcli, 
General- Amiral,  le  cercle  fut  trausporte,  en  1858,  danslemagni- 
fique  local  qu’il  occupe  actuellement,  et  oil  se  trouve  aussi 
la  bibliotheque.  Ce  batiment  a ete  construit  d’apres  le  projet 
de  Farchitecte  Kouzmine. 

Les  salons  du  cercle  de  la  marine  sont  decores  dime 
serie  de  tableaux  remarquables  de  nos  meilleurs  peintres,  tels 
que:  Repine,  Aivasovsky,  Endogouroff,  Sedoff,  Bogolioubofl; 
ils  renferment  de  nombroux  objets  d’art  precieux,  tels  que 
statues,  vases,  coupes,  bannieres  etc.,  donnes  par  Leurs  Ma- 
jestes,  ou  offerts  par  des  llottes  et  des  nations  etrangeres  et 
par  des  particuliers.  L’organisation  de  Fadministration  du 
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cercle  de  la  marine  a Cronstadt  est  remarquable  en  ce  qu’elle 
differe  de  l’organisation  de  presque  tous  les  autres  cercles- 
militaires,  par  le  principe  d’election  qui  y est  en  vigueur: 
tous  les  membres  < e ce  cercle  ont  absolument  les  memes 
droits  d’election;  un  amiral  et  un  lieutenant  choisis  comme 
membres  du  Comite  ont  aussi  des  droits  egaux.  Ayant  con- 
serve intacts  ces  principes  pendant  plus  de  cent  ans,  le  cercle 
de  la  marine  comprend  toute  une  famille  de  marins,  bien  unie, 
qui  repand  les  connaissances  parmi  ses  membres,  qui  est  le 
foyer  des  traditions  glorieuses  que  lui  ont  leguees  ses  fonda- 
teurs  d’imperissable  memoire  et  plusieurs  generations  de  ma- 
rins. Le  cercle  de  la  marine  possede  une  excellente  biblio- 
theque,  fondee  sur  1’ initiative  du  capitaine-lieutenant  Hilarion 
Ricolaevitch  Skridloff,  en  1832.  Actuellement  elle  se  compose 
de  plus  de  100.000  volumes  et  occupe  la  premiere  place  parmi 
les  bibliotheques  de  cercles  et  privees  de  la  Russie,  par  la 
richesse  de  certaines  de  ses  sections.  Le  cercle  de  la  marine 
possede  un  local  d'ete.  En  1869  le  cercle  de  la  marine  a con- 
struit,  avec  l’autorisation  de  Sa  Majeste,  un  batiment  d’ete  dans 
le  Jardin  d’ete,  et  comprenant  une  orangerie  et  un  jardin  ou 
est  place  le  monument  du  croiseur  ,,Opritchniku  qui  s’est  perdu 
en  1861,  avec  7 officiers  et  84  matelots,  dans  1’Ocean  Indien 
pendant  un  ouragan.  Cronstadt  possede  encore  le  cercle  de 
hartillerie  et  le  cercle  du  commerce. 


Dapres  les  donnees  de  la  chancellerie  du  gouverneur  mi- 
litaire  de  Cronstadt,  au  1-er  janvier  1906  la  population  se 
composait  de  59.945  habitants,  dont  24.389  militaires  et  35.556 
civils. 

La  ville  de  Cronstadt  est  admirablement  organisee  au  point 
de  vue  du  service  d’incendie.  Outre  deux  stations  municipales 
de  pompiers,  l’administration  de  la  marine  dispose  de  son  cote 
de  2 bateaux  a vapeur  avec  pompes,  qui  peuvent  fournir  de 
l’eau  dans  toutes  les  parties  de  la  ville,  de  2 pompes  a vapeur, 
placees  dans  les  batiments,  de  2 pompes  locomobiles  a vapeur, 
toujours  sous  pression;  en  outre,  tous  les  detachements  sont 
munis  de  gaffes,  de  cordes,  de  haches,  de  pinces  etc.;  tous  les 
ateliers,  usines,  magasins  sont  pourvus  de  produits  ignifuges; 
et,  enfin,  tous  les  ouvriers  apprennent  la  manoeuvre  des  pompes 
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et  le  service  de  pompier.  L’administration  de  la  guerre,  en 
plus  des  appareils  places  dans  les  batteries  de  Kotline,  dispose 
encore  d’une  pompe  et  de  deux  tonneaux  atteles,  d’une  reserve 
de  trois  tuyaux  et  de  6 tonneaux  sur  roues,  de  trois  tuyaux 
de  grand,  diametre  sur  train  attele,  de  trois  ecbelles  mobiles 
sur  trains  atteles  et  de  24  tonneaux  atteles,  distribues  parmi 
la  garnison.  Tous  les  appareils  et  pompes  des  administrations 
de  la  marine  et  de  la  guerre  premie nt  part  a 1’ extinction  de 
tous  les  incendies. 


Cronstadt  est  ric.be  en  monuments.  En  1841  on  a inau- 
gure,  sur  la  place  de  Petrovsk,  le  monument  du  fondateur  de 
Cronstadt,  l’Empereur  Pierre  le  Grand.  Le  square  d’Ekateri- 
ninsk  renferme  le  monument  de  l’amiral  Tbadee  Tbadeevitcb 
Belingsbausen.  Get  amiral,  par  ses  voyages  autour  du  monde, 
peut  etre  mis  sur  le  meme  rang  que  Cook,  d’Urville,  Ross  et 
autres.  Ses  „Deux  explorations imprimees  par  ordre  de 
Sa  Majeste  en  1827,  temoignent  de  l’activite  infatigable  de 
notre  explorateur  polaire,  qui  a fait  des  explorations  dans 
l’Ocean  Glacial  antarctique.  ..Pendant  notre  navigation^,  ecrit 
Belingsbausen  dans  son  travail,  „nous  avons  decouvert  29  lies 
et  un  banc  de  corail,  dont  19  dans  la  zone  cbaude,  8 dans  la 
zone  temperee  et  2 dans  la  zone  froide.  L’ile  a laquelle  j’ai 
donne  le  nom  de  Pierre  I,  fondateur  de  la  marine  militaire  russe, 
est  situee  a 68°  57'  de  latitude  sud,  90°  46'  de  longitude  ouestw. 
Les  plus  brillantes  annees  de  notre  flotte  a voiles  sont  intime- 
ment  liees  au  nom  de  ce  celebre  amiral.  Promu  contre-amiral 
en  1830,  il  est  reste  commandant-general  et  gouverneur  mili- 
taire de  Cronstadt  depuis  1839  jusqu’au  jour  de  sa  mort  qui 
eut  lieu  le  12  janvier  1852. 

En  face  de  l’ecole  des  iugenieurs  se  dress e le  monument 
de  Pacbtoussoff,  du  corps  des  officiers  de  la  navigation,  et  dont 
la  sceur  vient  de  s’eteiudre  a Cronstadt,  dans  un  age  tres 
avance.  Petr  Kouzmitcb  Pacbtoussoff  (1800 — 1835)  qui  re9ut 
son  education  a Tecole  des  pilotes  de  Cronstadt,  a fait  le  love 
des  cotes  de  la  Petscbora,  a etabli  les  plans  des  cotes  de 
l’Ocean  Glacial,  de  la  Nouvellc-Zemble,  du  Matotsckin  Scliarr 
et  de  l’ile  de  Pacbtoussoff"  (74°24'18,f  de  latitude  nord).  II  a 
fait  un  liivernage  a la  Xouvelle-Zemble.  Le  celebre  explorateur 
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a ete  emporte  par  une  fievre  ebauc;e  an  milieu  de  ses  travanx 
qu’il  n’a  pn  terminer.  Le  monument  a ete  place  en  1886. 
Dans  le  Jardin  d’ete,  pres  de  l’emplacement  d’ete  dn  cercle 
de  la  marine  se  trouvent  denx  monuments  eriges,  l’un  a 
l’equipage  dn  clipper  „Opritchnik“,  perdu  corps  et  biens  pen- 
dant un  onragan,  et  l’autre  a nn  enseigne  de  vaissean  qui 
s’est  jete  a l’e  an,  dn  bord  de  l'Olaf,  pour  sanver  nn  matelot* 
On  trouve  de  nombrenx  objets  de  l’antiquite  a L arsenal,  pres 
dn  pare  de  Petrovsk:  deux  canons  de  galeres,  de  1717, 
provenant  des  nsines  d’Olonetz,  sont  places  a cote  de  trois 
canons  presentant  des  modeles  exacts  dn  „ Grand  Canon  de 
France^,  offerts  a Pierre  le  Grand  pendant  son  sejour  a Paris, 
en  1717. 

De  cbaqne  cote  de  l’arsenal  sont  places  les  canons  turcs 
pris  a Navarin  en  1827.  Des  drapeanx,  tropbees  de  la  guerre 
avec  les  suedois,  pris  en  1788 — 1790  a Gottland,  Bevel,  Vi- 
borg  et  meles  anx  drapeanx  turcs  pris  a Tcbesme  (1770), 
a Mytilene  (1771),  a Cbio  (1772)  et  anx  trois  drapeanx  de  la 
republique  de  Partenopeisk,  conqnis  en  1799,  lors  de  la  prise 
d’Otrante,  de  Brindisi  et  d’autres  villes  s’inclinent  tranquille- 
ment  sur  nne  belle  collection  de  canons  et  d’armes  russes 
de  differentes  epoques  et  snr  les  nombrenx  canons  suedois 
anx  initiales  de  Gustave  III.  Le  cimetiere  civil  ortbodoxe 
renferme  nn  curieux  monument;  Linscription  slave  en  est  diffi- 
cilement  decbitfrable,  mais  il  est  a snpposer  qne  e’est  la  se- 
pulture d’nn  commandant  de  Cronstadt.  Ce  monument  a ete 
decouvert  par  M.  Nicolaeff,  sons  nne  masse  de  sable  qui  le 
recouvrait,  snr  la  pointe  qui  porte  dans  les  archives  le  nom 
de  „ Pointe  de  Tolbouziuska,  on  se  trouvait,  en  1742,  l’eglise 
de  la  Transfiguration  de  JSTotre-Seigneur,  et,  anpavarant,  d’apres 
la  tradition,  l’eglise  de  Saint  Serge  Badonejsky  le  miracnlenx. 
Le  diocese  de  Cronstadt  contient  de  nombrenses  eglises  bisto- 
riqnes.  La  cathedrale  de  Saint  Andre,  fondee  par  Pierre  le 
Grand  en  1717,  et  d’abord  en  bois,  a ete  inauguree  le  13  juillet 
1718.  Elle  etait  placee  dans  le  jardin  de  l’ecole  des  ingenieurs, 
ou  est  maintenant  l’observatoire  astronomiqne.  En  1742  on  la 
demolit  a cause  de  son  etat  de  degradation,  et  on  transporta 
le  service  dn  cnlte  dans  les  batiments  de  Ladministration,  en 
face  dn  Jardin  d’ete;  en  1787  on  le  transporta  dans  l’eglise 
d’Onspensky,  a laquelle  on  donna  le  nom  de  l’apotre  Saint 
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Andre  Pervosvanny,  et  qui  avait  ete  construite  avee  les  dons 
de  la  confrerie  des  marchauds,  dans  le  qnartier  des  marcliands, 
on  est  maintenant  le  square  da  la  cathedrale.  Oette  eglise 
etait  anssi  en  bois.  La  pose  de  la  premiere  pierre  de  la  cathedrale 
actnelle  a ete  faite  le  20  juin  1805  par  le  metropolite  de 
St.-Petersbourg,  Ambroise,  en  presence  de  PEmpereur  Alexandre 
I.  La  construction  de  la  cathedrale  a dure  12  ans,  et  elle  a ete 
inauguree  le  26  aoht  1817  par  l’ancien  metropolite  de  Moscon, 
Philarete,  c’est  a dire  juste  100  ans  apres  la  pose  de  la  premiere 
pierre  par  PEmpereur  Pierre  le  Grand.  La  cathedrale  a ete 
construite  aux  frais  du  dopartement  de  la  marine,  d’apres  le 
projet  de  Parchitecte  Zakaroff,  et  est  revenue  a 200.000  roubles 
assignats.  Apres] deux  reconstructions  capitales  la  cathedrale  a 
pris  un  autre  aspect.  L’image  de  l’apotre  Saint  Andre,  qui  se 
trouve  dans  la  cathedrale,  est  ornee  d’un  medaillon  rond,  en  ivoire, 
representant  le  saint  apotre,  et  sculpte  par  l’Empereur  Pierre  I. 
On  y conserve  le  marteau  et  la  truelle  en  argent  dont  s’est 
servi  PEmpereur  Alexandre  I,  lors  de  la  pose  de  la  premiere 
pierre  en  1805.  Grace  a l’activite  et  a la  celebrite  de  Phono- 
rable  archipretre  de  la  cathedrale,  Jean  Serguieff,  la  cathedrale 
de  Saint-Andre  est  connue  dans  les  coins  les  plus  eloignes 
de  notre  vaste  patrie.  La  cathedrale  possede  une  sacristie 
somptueuse,  des  vases  precieux,  et  peut  etre  consideree  comme 
un  des  temples  les  plus  riches.  La  seconde  eglise,  par  au- 
ciennete,  est  celle  de  l’Epiphanie,  dependant  de  la  marine, 
construite  aussi  par  Pierre  le  Grand  bientot  apres  Pancienne 
cathedrale  de  Saint-Andre.  Elle  a ete  demolie  vers  1740  et 
remplacee  vers  1760  par  uue  nouvelle  eglise  en  bois.  La  troi- 
sieme  eglise,  par  anciennete,  est  celle  de  Saint-Wladimir,  qui 
se  trouve  dans  les  casernes  du  regiment  de  garnison  de  la 
forteresse.  D’apres  les  documents  des  archives,  elle  a ete 
construite  en  1742;  elle  a ete  detruite  entierement  par  le 
grand  incendie  de  1874,  et  a ete  remplacee  par  une  grandiose 
eglise  en  pierre  qui  porte  le  nom  de  Cathedrale  de  Saint- 
Wladimir,  dependant  du  ministere  de  la  guerre.  La  vieille 
eglise  de  la  Sainte-Trinite,  dans  le  cimetiere  municipal,  a ete 
construite  en  1788,  avec  les  dons  de  la  veuve  du  marchand  Piab- 
nikoff.  L’eglise  esthonienne  orthodoxe  de  l’Exaltation  de  la 
Croix  doit  aussi  etre  comprise  dans  le  nombre  des  plus  vieilles 
eglises.  Elle  existe  depuis  plus  de  cent  ans  et  etait  d’abord 
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destine©  an  cnlte  anglican;  mais  faute  de  paroissiens,  elle  a 
ete  vendue  an  marcliand  hT.  A.  Tonkine,  qui  en  fit  don  a la 
paroisse  esthonienne  orthodoxe.  Actuellement,  le  departement 
de  la  marine  fait  construire  nne  grande  cathedral©  sur  la 
place  Yakornaya.  Les  cnltes  etrangers  disposent  d’une  eglise 
catkolique  romaine,  d’nne  eglise  allemande  lettonne,  d’nne  eglise 
esthonienne-finlandaise-suedoise,  de  denx  eglises  lutheriennes, 
et  de  maisons  de  priere  religienses  israelites  et  mahometanes 
et  de  plnsienrs  maisons  de  priere  de  sectes  rnsses. 


II  reste  encore  a mentionner  la  presse  locale,  qni  se  com- 
pose de  deux  journaux:  le  „Vestnik  de  Cronstadtu  et  le 
,,Kotlinew,  organes  prives,  mais  subventionnes  par  le  Ministere 
de  la  Marine.  Le  premier  de  ces  journaux  parait  depuis  1816, 
et  le  second  depuis  1896. 

Dorogoff. 


Traduit  par  C.  David. 
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Precis  historique  de  la  Classe  et 
de  l’Eeole  des  Torpilleurs  1874 — 
1908.  Cronstadt. 


Gitkoff. 
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Typographic  du  Minist^re  de  la  Marine,  Grande  AmirautA 
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CRONSTADT. 

PRECIS  HISTORIQUE 

de  la  Classe  et  de  ITeeole  des 
Torpilleurs 

1874-1908. 


Insigne  de  la  Classe. 


Les  debuts  de  F application  des  torpilles  dans  la  marine 
russe  se  rapportent  a l’annee  1874,  epoque  jusqu’a  laquelle 
la  senle  institution  ayant  rapport  a cette  speciality  de  Fart 
militaire,  etait  un  Comite  special  d’application  de  torpilles 
maritimes,  dependant  du  Ministere  de  la  Marine  et  fonde 
apres  la  guerre  de  Crimee  (1853 — 1855);  pour  cause  de  divers 
motifs,  le  fonctionnement  de  ce  Comite,  se  limitait  au  role 
d’intermediaire  entre  les  deux  Ministere s de  la  Marine  et  de 
Guerre,  dont  Fecole  galvano-technique  etait  a cette  epoque 
l’unique  de  ce  genre  pour  Fenseignement  de  specialistes-toL- 
pilleurs.  Pour  suivre  les  cours  de  cette  ecole,  des  officiers 
de  marine  etaient  delegues,  dont  Fun  vers  Fan  1860  fut 
appele  a la  direction  de  Fecole  interimaire  de  matelots-tor- 
pilleurs. 
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Le  defaut  essentiel  de  l’enseignement  d’officiers  de  marine 
a l’ecole  galvanique  etait  que  le  cours  en  etait  specialement 
adopte  a l’instruction  des  sapeurs,  les  notions  donnees  sur 
les  torpilles  maritimes  etaient  des  pins  sommaires  et  les 
epreuves  pratiques  a bord  des  navires  etaient  exclnes,  c’est 
en  raison  de  qnoi  vers  l’annee  1873  snrgit  la  question  de 
former  dans  la  marine  un  cadre  de  marins-torpilleurs  et  par 
suite  de  fonder  deux  ecoles — l’une  pour  les  officiers,  l’autre 
pour  les  matelots  et  pour  les  exercices  pratiques  etait  desi- 
gnee la  fregate  „ Amir  at  LazareffL  specialement  equipee  a cet 
effet. 

Aux  termes  d’un  decret  Imperial  du  18  Fevrier  1874  au 
Ministere  de  la  Marine,  le  contre-amiral  K.  P.  Pilkine  fut  nomme 
Directeur  de  la  section  des  torpilleurs  de  la  flotte  et  c’est  a 
lui  par  consequent  qu’incomba  la  tache  d’organiser  cette 
oeuvre  nouvelle  et  difficile.  L’amiral  Pilkine  de  concert 
avec  le  capitaine  Werkhovsky  et  le  lieutenant  de>  vaisseau 
Chpakovsky , tous  deux  mis  a sa  disposition,  se  mirent  energi- 
quement  a l’oeuvre.  Ainsi  l’ete  de  cette  meme  annee  1874 
line  flottille  de  torpilleurs-ecole,  nouvellement  formee,  effec- 
tuait  sa  croisiere  dans  les  deux  rades  de  Cronstadt,  tous  les 
at  tirails  ay  ant  rapport  aux  torpilles  et  existant  a cette  epoque, 
etaient  concentres  a bord  de  ces  navires  et  c’est  moyennant 
eux,  que  les  officiers,  aspirant  a etre  admis  en  automne  dans 
la  classe  des  Officiers-torpilleurs,  ainsi  que  les  30  1-ers  mait- 
res  de  canons,  devant  entrer  a l’ecole  des  torpilleurs,  faisaient 
l’apprentissage  de  l’application  de  torpilles  maritimes.  Ce  fut 
a cette  meme  epoque  qu’on  proceda  a la  construction  des 
deux  etablissements,  qui  forcement  devaient  etre  a Cronstadt, 
pour  maintenir  un  lien  idissoluble  avec  la  marine.  L’ete  et 
l’automne  de  l’annee  1874  furent  consacres  aux  travaux  de 
reconstruction  du  batiment  (celui  qui  existe  actuellement)  et 
l’installation  des  laboratoires  de  torpilles,  de  physique  et  de 
chimie;  ce  fut  le  lieutenant  de  vaisseau  Chpakovsky  et  les 
personnes  suivantes,  designees  par  Mr.  W.  P.  Werkhovsky , 
savoir:  le  colonel  du  Genie  N.  A.  Lavroff , le  professeur 
F.  F.  Petr ouchev sky,  Mr.  A.  S.  Stepanoff,  bachelier  es-scinces 
physiques  et  mathematiques,  Mr.  M.  P).  Lvoff , bachelier 
es-sciences  naturelles  et  le  colonel  du  Genie  M.  M.  Boreskoff 
qui  se  chargerent  de  l’iustallation  des  laboratoires  et  c’est  a 
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•eux  qu’incomba  la  tache  d’elaborer  des  livres  d’etudes  a r usage 
des  futurs  specialistes.  Ajoutons  d’ailleurs  que  MMrs.  N.  A. 
Lavroff  et  M.  D.  Lvoff  tie  maintinrent  leurs  fonctions  que 
durant  tme  seule  annee  et  furent  remplaces  par  le  colonel  du 
Genie  A.  R.  Choulatchen7co  et  Mr.  I.  M.  Tcheltsoff,  bachelier 
■es-sciences  natnrelles.  Les  lieutenants  d’Artillerie  de  marine  Jda^ 
noff  et  Trumberg,  anciens  eleves  de  l’ecole  Galvanique  du  Mini- 
stere  de  Guerre,  furent  charges  de  l’enseignement  dans  l’ecole 
des  torpilleurs.  Tous  les  appareils  concernant  les  torpilles, 
ainsi  que  les  instruments  etaient  fabriques  mi-partie  en  Russie, 
mi-partie  importes  de  l’etranger. 

L’inauguration  de  la  Classe  des  Officiers-torpilleurs  eut 
lieu  le  1-er  Octobre  de  l’annee  1874  et  c’est  a partir  de  ce 
meme  jour  que  commencerent  les  etudes,  qui  vers  la  fin  de 
Novembre  acquirent  un  caractere  tout-a-fait  systematique, 
epoque  a laquelle  l’installation  des  laboratoires  fut  terminee. 
Ce  fut  le  capitaine-lieutenant  WerJchovshy  qui  le  premier 
remplit  les  fonctions  de  Directeur  de  la  Classe;  outre  le  pre- 
ceptorat  enumere  ci-dessus  3 officiers-adjoints  furent  charges 
specialement  de  surveiller  les  exercices  pratiques.  Les  offi- 
ciers,  admis  dans  la  Classe,  etaient  repartis  en  deux  catego- 
ries, savoir:  20  comme  auditeurs  obligatoires  et  le  reste,  dont 
le  nombre  pour  l’annee  1874 — 75  s’elevait  a 70  etaient  audi- 
teurs libres;  le  chiffre  eleve  de  cette  derniere  categorie  prouve 
l’interet  tres  vif  suscite  parmi  les  officiers  par  cette  science 
nouvelle,  et  ensuite  le  desir  des  personnes  dirigeantes  de 
;soutenir  cet  interet  dans  le  but  de  propager  autant  que  pos- 
sible dans  la  marine  la  science  speciale  de  Tapplication  des 
torpilles.  Le  programme  de_la  1-ere  annee  d’etudes  etait  comme 
^uit: 

1)  Cours  d’electricite,  de  galvanisme  et  de  magnetisme. 

2)  Torpilles  sous-marines. 

3)  Chimie  et  matieres  explosives. 

4)  Torpilles  maritimes. 

Les  travaux  pratiques,  comme  etant  de  gravite  intense 
dans  la  future  carriere  des  torpilleurs,  la  moitie  des  heures 
d’etudes  y etait  consacree.  Dans  le  courant  du  mois  de  Mai 
les  auditeurs  devaient  obligatoirement  subir  un  examen,  a la 
suite  duquel  ils  etaient  incorpores  a bord  des  torpilleurs 
faisant  leur  croisiere  durant  l’ete,  ensuite  au  mois  d’aout  ils 
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etaient  soumis  a un  second  examen,  en  presense  du  Ministre 
de  la  Marine.  La  Commission  examinatoire,  composee  de 
representants  de  la  marine,  se  declara  parfaitement  satisfaite 
du  savoir  des  auditeurs,  sur  lesquels  14  furent  admis  au 
grade  d’officiels-torpilleurs.  L’ecole  des  torpilleurs  commenca 
a fonctionner  en  meme  temps  que  la  Classe.  Les  matelots 
qui  y suivaient  le  cours  etaient  liberes  du  service  d’activite, 
par  suite  de  quoi  les  occupations  continuaient  sans  interrup- 
tions; on  y faisaient  des  cours  d’electricite,  de  galvanisme  et 
de  torpilles  maritimes  comme  dans  la  Classe  des  Officiers, 
le  cote  pratique  y jouait  un  role  predominant.  A la  suite  de 
la  croisiere  de  l’ete  et  un  examen  de  sortie,  29  eleves  furent  portes 
au  grade  de  torpilleurs. 


En  suivant  l’bistorique  de  la  Classe  et  de  1’ecole  des 
torpilleurs,  nous  voyons  de  plus  en  plus  s’accroitre  l’influence 
de  ces  deux  etablissements  sur  l’organisation  generale  de  l’ap- 
plication  des  torpilles  dans  la  marine.  Successivement  surgit 
un  certain  nombre  de  nouvelles  institutions  ayant  pour  but 
d’elever  le  degre  destruction  des  torpilleurs  officiers  et 
matelots,  conformement  au  progres  croissant  de  cette  specia- 
lity de  l’art  militaire.  Ainsi,  des  la  seconde  annee  d’existence 
de  la  Classe  des  Torpilleurs  on  en  vint  a la  conclusion  que 
les  officiers  admis  sans  examen  preliminaire  u’etaient  pas 
toujours  suffisamment  prepares  pour  suivre  le  cours;  en  raison 
de  quoi  en  1877  des  cours  obligatoires  preparatifs  furent 
etablis  pour  la  mathematique  et  la  mecanique  et  c’est  a la 
seule  condition  d’avoir  suivi  le  cours  complet  qu’on  etait 
admis  dans  la  Classe  des  Officiers  torpilleurs,  ce  systeme  fut 
maintenu  jusqu’a  l’annee  1882,  epoque  ou  les  examens  d’en- 
tree  ayant  ete  etablis,  il  en  resulta  que  le  cours  preparatoire 
fut  annule,  et  les  officiers  se  preparaient  d’eux-memes  pour 
etre  admis  dans  la  Classe.  Un  cours  preparatoire  fut  egale- 
ment  etabli  pour  l’ecole  des  torpilleurs,  on  y enrolait  ceux 
des  marins  de  differents  navires  qui  etaient  juges  les  plus 
doues,  ils  y obtenaient  l’enseignement  primaire  et  en  fait  de 
matbematique  les  notions  elementaires,  au  printemps  on  leur 
faisait  subir  un  examen,  ce  apres  quoi  soumis  a un  choix  des 
plus  minutieux,  ils  etaient  admis  a l’ecole  des  torpilleurs, 
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c’est  ainsi  que  sur  les  84  eleves  du  cours  preparatoire  de 
l’annee  1875 — 76,  52 — seulement  furent  declares  aptes  a etre 
admis  a l’ecole  des  Torpilleurs. 

Whitehead  a qui  l’on  doit  l’invention  des  torpilles  auto- 
mobiles et  les  perfectionnements  qui  en  1875  y furent 
successivement  introduits  revolutionnerent,  eu  lui  donnant  uu 
uouvel  essor,  la  science  de  cette  branche  de  l’art  militaire. 
A partir  du  moment  ou  cet  engin  de  guerre  fut  adopte  par 
la  marine  russe,  le  programme  de  la  classe  des  Torpilleurs 
fut  consequemment  augmente  et  il  se  trouva  que  des  spe- 
cialistes  erudits  furent  indispensables  pour  etudier  le  meca- 
nisme  si  complique  de  ces  specimens  nouveaux  de  torpilles. 
Etant  donne  que  l’etude  de  ces  torpilles  aurait  exige  une 
perte  de  temps  excessive  de  la  part  des  eleves  de  la  Classe 
et  de  l’ecole  des  Torpilleurs,  a partir  de  l’annee  1878  un 
cours  special  et  des  exercices  pratiques  furent  organises  a 
l’atelier  des  torpilles,  * exclusivement  pour  l’etude  des  torpil- 
les Whitehead;  classe  nouvelle  ou  des  ingenieurs-mecaniciens 
et  des  matelots-mecauiciens  etaient  admis. 

En  outre  des  les  premieres  annees  de  l’application  des 
torpilles  dans  la  marine,  le  nombre  insuffisant  de  sous  - offi- 
ciers  torpilleurs,  dont  le  savoir  eut  ete  au  dessus  de  celui 
de  simples  matelots-torpilleurs  et  qui,  en  cas  de  necessity, 
eussent  ete  a meme  de  remplacer  les  officiers,  se  fit  brusque- 
ment  sentir.  Pour  suppleer  cette  lacuue  et  former  ce  cadre 
nouveau,  une  classe  speciale  de  sous-officiers  torpilleurs  fut 
creee,  ou  les  meilleurs  eleves  de  l’ecole  des  torpilleurs  etaient 
admis.  La  duree  des  etudes  y etait  d’une  annee,  a la  suite 
de  quoi  on  leur  faisait  subir  un  examen,  puis  ils  etaient 
enroles  a bord  des  navires  de  la  flottille  des  torpilleurs; 
ulterieurement  la  classe  des  mecaniciens-torpilleurs  donnait 
egalement  droit  au  rang  de  sous-officiers.  Quelques  uns  des 
meilleurs  eleves,  ayant  fini  l’ecole  des  torpilleurs,  etaient 
admis  dans  la  classe  des  electriciens,  creee  en  1886,  epoque 
a laquelle  l’eclairage  electrique  fut  largement  adapte  sur  les 
navires  de  guerre,  l’occupation  principale  dans  cette  classe 
etaient  les  epreuves  pratiques  de  l’eclairage  electrique. 

Enfin,  en  1904  fut  etablie  la  derniere  classe,  savoir  celle 
des  telegraphistes,  poursuivant  le  but  de  cr6er  des  speciali- 
stes  pour  la  telegraphie  sans  fil,  largement  adoptee  a cette 
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epoque  par  notre  marine.  Jusque  la  c’est  anx  qu artier s-maitres 
torpillenrs  qn’on  donnait  les  notions  elementaires  sur  la  tele- 
grapliie  sans  fil  et  ils  remplissaient  les  fonctions  de  tele- 
grapliistes  a bord  des  navires,  en  dirigeant  les  stations. 

Ontre  ces  institutions,  etablies  aupres  de  la  Classe  des 
Officiers-torpillenrs  par  suite  des  progres  et  des  innovations 
mentionnees  ci-dessns  et  adoptees  par  la  marine,  un  cours- 
sommaire  sur  l’application  des  torpilles  etait  fait  pour  les 
officiers  uon-specialistes,  et  des  repetitions  ainsi  que  des 
occupations  pratiques  etaient  organisees  pour  les  officiers  et 
les  matelots  torpilleurs,  dans  le  but  de  verifier  et  completer 
leur  savoir,  par  suite  des  cbangements  et  des  progres  survenus 
a nouveau  dans  cette  science  speciale. 


Pour  ce  qui  est  des  programmes  de  la  Classe  et  de  l’ecole 
des  torpilleurs,  dans  le  parcours  des  33  annees  d’existence  de 
ces  deux  etablissements,  ils  subirent  des  modifications  a main- 
tes  reprises.  Ainsi  en  1876  apres  reception  des  torpilles  auto- 
mobiles des  usines  de  Whitehead,  un  cours  special  fut  orga- 
nise dans  la  Classe  des  Officiers-torpillerrs  uniquement  pour 
l’etude  de  ces  torpilles  et,  mentionnons,  qu’actuellement  ce 
cours  tient  une  place  predominante  dans  le  programme  des- 
etudes.  Ensuite  ce  programme  fut  complete  en  1879  par  un 
cours  special  sur  l’eclairage  electrique,  qui  anterieurement 
faisait  partie  du  cours  de  galvanisme,  cette  modification  eut 
lieu  a la  suite  de  1’usage  ton  jours  grandissant  de  l’eclairage 
electrique  a bord  des  navires  et  dont  Torganisation  etait  cou- 
fiee  a ces  specialistes  torpilleurs.  L’anuee  qui  suivit,  soit  en 
1880,  des  modifications  encore  plus  importantes  survinrent 
dans  la  Classe  des  torpilleurs,  savoir:  un  cours  supplementaire 
fut  cree,  dont  le  but  etait  de  former  non  seulement  des  tor- 
pilleurs-praticiens  habiles,  mais  des  gens  erudits  et  d’une 
competence  scientifique  suffisante,  capables  par  consequent  de 
faire  progresser  et  perfectionner  leur  science.  A ce  cours 
etaient  uniquement  admis  les  meilleurs  eleves,  ils  y etudiaient 
tout  specialement  les  appareils  metriquos  et  les  differontes 
methodes  d’investigation  dans  telle  ou  autre  question,  de  plus, 
ils  s’engageaient  a elaborer  dans  le  couraut  de  l’annee  un  tra- 
vail se  referant  a leur  specialite.  A la  sortio  du  cours  supple- 
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mentaire  ils  etaient  portes  an  rang  d’officiers-torpilleurs  1-er 
grade,  tandis  que  cenx  qui  n’avaient  snivi  que  le  confs  d’une 
annee  obtenaient  le  rang  d’officiers-torpilleurs  2-d  grade.  C’est 
dans  le  courant  de  cette  meme  annee  qne  furent  etablis  les 
examens  dits  de  controle;  ils  avaient  lien  avant  Noel  et  il 
n’existait  qne  denx  notes,  savoir:  satisfaisant  et  non  satisfai- 
sant.  Cens  qni  avaient  merite  nne  note  non  satisfaisante  etaient 
revoques  de  la  Classe. 

Nous  referant  a ce  qni  a ete  dit  ci-dessns,  nn  examen 
d’entree  avait  ete  etabli  en  1882  donnant  droit  d’admission 
dans  la  Classe  des  officiers-torpillenrs,  par  consequent  les  offi- 
ciers  pins  instrnits  et  pins  aptes  a suivre  le  cours  avaient  la 
priorite;  par  suite  de  cet  etat  de  cboses  le  conrs  preparatoire 
de  mathematique  a pn  etre  aboli.  Ensnite  en  1884  on  essaya 
d’etablir  nn  conrs  de  denx  ans  dans  la  Classe  des  officiers- 
torpillenrs,  ce  dont  il  resulta  qne  le  programme  fut  confor- 
mement  agrandi,  le  conrs  snpplementaire  aboli,  et  les  eleves 
sortants  obtenaient  le  2-d  grade,  avec  droit  de  faire  nne 
dissertation  pour  l’admission  an  1-er  grade,  cet  etat  de  choses 
ne  dura  cependant  que  quelqnes  annees,  savoir  jusqu’a  1886, 
vn  qu’il  fnt  considere  impossible  de  revoqner  les  officiers  en 
activite  de  service  pour  nne  duree  de  denx  annees.  Le  conrs 
fnt  a nouveau  transforme  en  cours#  d’nne  annee  et  les  pro- 
grammes consequemment  reduits,  sanf  celni  des  torpilles 
Wliitebead  et  de  l’eclairage  electrique.  Ajontons  d’aillenrs  que 
l’electricite  d’annee  en  annee  prit  nne  place  des  pins  predo- 
minantes  dans  le  conrs  de  la  Classe  des  officiers-torpillenrs; 
c’est  ainsi  qne  par  suite  de  l’avis  de  la  commission  examina- 
toire  en  1895  se  declarant  pour  nne  etude  pins  detaillee  des 
motenrs  electriqnes,  nn  conrs  special  de  technique  electrique 
fut  etabli  en  1897  et  pour  acquerir  les  appareils  necessaires 
nn  credit  de  8000  roubles  fnt  alloue.  Par  suite  les  program- 
mes d’etude  snr  l’electricite  furent  conformement  agrandis 
dans  les  classes  des  torpilleurs,  des  qnartiers-maitres  et  des 
electriciens.  Ensnite,  comme  partie  des  etudes  snr  l’electricite, 
nn  conrs  de  theorie  snr  l’ondulation  electromagnetique  fnt 
etabli.  C’est  le  precepteur  A.  S.  Popoff,  bachelier  es-sciences 
physiques  et  mathematiques  qne  le  premier  en  1899  fit  ce 
conrs,  reforme  ulterieurement  en  cours  special,  savoir  la 
radiotelegraphie,  depnis  l’annee  1904.  D’annee  en  annee  ce 
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cours  nouveau  acquit  de  plus  grandes  dimensions,  un  cabinet 
special  telegraphique  fut  installe  a cet  effet,  reunissant  tout 
ce  qu’ily  a de  plus  recent  en  fait  de  radiotelegraphie  et,  nous 
sommes  en  droit  d’affirmer,  que  cette  partie  de  l’application 
d’electricite  est  placee  dans  la  Classe  des  officiers-torpilleurs 
a un  niveau  au  dessus  de  tout  ce  qui  existe  sous  ce  rapport 
en  Russie. 

En  1898  le  cours  sur  les  torpilles  Whitehead  fut  augmente 
par  les  etudes  sur  l’appareil  Aubry;  ce  cours  motiva  d’ailleurs 
certaines  modifications  du  programme  de  cette  speciality, 
etant  donne  que  les  torpilles  Whitehead  furent  universelle- 
ment  adoptees,  il  s’en  suivit  que  l’usage  des  anciens  modeles 
de  torpilles  fut  definitivement  abandonne  et  par  consequent 
l’etude  en  devint  superflue.  D’ailleurs  cette  modification 
n’occasionna  point  une  reduction  du  cours,  vue  qu’a  partir  de 
l’annee  1900  commencerent  les  etudes  sur  les  explosions. 

Anterieurement,  savoir  en  1886,  le  cours  sur  „la  speciality 
des  navires-torpilleursu  a ete  transforme  en  cours  special,  et 
c’est  ainsi  qu’il  figure  dans  le  programme  actuel. 

Avec  les  progres  realises  dans  la  construction  des  cuiras- 
ses des  derniers  modeles,  presentant  un  systeme  des  plus 
compliques  de  cloisons,  de  tranches  dans  la  cale  et  de  compar- 
timents,  surgit  iuevitablement  la  question  d’utiliser  tous 
les  moyens  possibles  de  sauvetage  en  cas  d’avarie,  en  temps 
de  guerre  et  de  paix.  Les  catastrophes  memorables  du  „Gan- 
goud“  et  du  „ General- Amiral  Apraksine“  eurent  pour  effet 
d’accelerer  la  solution  de  cette  question  et  a partir  de  1904 
fut  etabli  dans  la  Classe  un  cours,  traitant  des  donnees 
theoritiques,  suivant  lesquels  un  navire,  fut-il  avarie,  est  en 
etat  de  tenir  la  mer.  Ce  cours  figure  au  programme  sous  le 
titre:  „Cours  sur  l’insubmersionu.  En  dernier  lieu,  soit  de  1906, 
date  la  plus  recente  modification  introduite  dans  le  programme 
de  la  Classe,  a savoir:  le  cours  sur  „la  Tactique  navale  des 
Torpilleursu  qui  deja  en  1904  formait  un  cours  non  obligatoire. 


C’est  le  contre-amiral  W.  A.  Lilier  et  son  suppleant 
P.  P.  Mouravieff,  1-er  capitaine  de  vaisseau,  qui  sont  actu- 
ellement  Chefs  de  la  Flotille-ecole  des  torpilleurs.  Le  capi- 
taine en  2-d  W.  J.  Ivanovsky  dirige  l’enseignement  des  offi- 


Cabinet  de  torpilles  de  Witehead. 
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ciers  et  le  capitaine  en  2-d  I.  G.  Engelman  celui  des  mate- 
lots. 

La  class©  des  Officiers  - torpilleurs  et  une  section  de 
l’ecole,  savoir  la  2-e  classe:  torpillenrs  et  telegraphistes  occu- 
pent  nn  immenble  a trois  etages,  notamment  le  meme,  mais 
sensiblement  agrandi  ou,  il  y a 33  ans,  fnrent  creees  la  Classe 
et  l’ecole. 

Deux  anditoires  sont  affectes  ponr  les  conrs,  dans  l’nn, 
pouvaut  contenir  nne  centaine  d’auditeurs,  se  font  tons  les 
conrs,  celni  de  la  chimie  excepte,  l’autre  moins  spacienx  est 
specialement  approprie  an  conrs  de  la  chimie.  Ponr  les  epreu- 
ves  pratiques  il  y a d’abord  les  5 laboratoires  suivants:  celui 
de  physique,  de  torpilles,  de  telegraphie,  de  l’electrotechnique, 
des  torpilles  Whitehead,  enfin  le  6 — ieme  affecte  a la  chimie, 
les  3 premiers  occnpent  le  2-d  etage,  les  antres  sont  au  premier. 

Snr  les  laboratoires  ci-dessns  enumeres,  c’est  le  labora- 
toire  physique  qni  est  le  pins  spacieux,  il  occnpe  a Ini  senl 
4 — pieces.  C’est  la  qn’ont  lien  les  epreuves  pratiques  snr  la 
physique  ainsi  qne  les  metrages  se  referant  a l’electricite  et 
an  magnetisme.  A cet  effet  nne  table  est  mise  a la  disposi- 
tion de  chaqne  anditenr,  snr  laquelle  sont  disposees:  nne  ba- 
lance, nne  boite  d’instrnments,  tels:  des  galvauoscopes,  aimants, 
poids  a godelets,  enfin  dn  fil  de  fer  etc.  En  outre  nn  tableau 
distributif  de  la  station  electrique,  installee  a l’ecole,  ainsi 
que  du  transformateur  du  courant  a permutation,  installe  dans 
le  laboratoire  electrotechnique,  s’y  trouve.  C’est  dans  ce  meme 
laboratoire  physique  qu’est  place©  la  vitrine  portant  le  nom 
du  ci-devant  precepteur  d’electricite  A.  S.  Popoff,  qui 
ensuite  fnt  nomme  professeur  a l’lnstitut  Electrotechnique 
de  St.-Petersbonrg;  la  vitrine  en  question  renferme  nne  col- 
lection de  travaux  se  referant  a la  telegraphie  du  savant  si 
celebre,  ainsi  que  quelques  appareils  fabriques  par  lui. 

Le  laboratoire  des  torpilles  contient  deux  pieces,  qni  ren- 
ferment  differents  specimens  d’ancres  et  de  contre-torpilles 
adoptees  par  la  marine,  un  assortment  de  torpilles  de  l’armee 
territorial©  et  antres  appareils  s’y  referant,  a cote  se  trouve 
le  plateau  de  l’engin  a main  pour  les  fardeaux  a monter  de 
l’etage  inferieur.  Enfin  a un  mur  est  suspendu  le  portrait  dn 
lieutenant  de  vaisseau  Chpakovsky,  organisateur  du  dit  labo- 
ratoire. 
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C’est  a ce  meme  etage  que  se  trouve  une  piece  de  petite 
dimension,  on  a ete  installe  il  y a denx  ans  le  cabinet  tele- 
graphipne.  Nonobstant  la  conrte  duree  de  son  existence,  il 
renferme  de  nombrenx  appareils  de  telegraphie,  notamment 
nne  station  „Terefounkenu  du  modele  le  plus  recent. 

Au  premier,  le  laboratoire  electrotechnique  occupe  une 
enfilade  de  pieces,  dont  la  majeure  partie  est  affectee  aux 
occupations  des  matelots,  et  l’une  mise  specialement  a la  dis- 
position des  Officiers-torpilleurs. 

C’est  justement  dans  cette  piece  qu’on  a installe  le  trans- 
formateur  a double  ancre,  moyennant  un  moteur  de  100  volts 
et  de  8 cheval-vapeur  est  obtenu  un  courant  permanent  et 
un  courant  a permutation  de  288  V (d’une  a six  phases).  Ce 
transformateur  sert  pour  les  travaux  du  courant  a permuta- 
tion des  laboratoires  electrotechnique  et  physique.  De  meme 
c’est  la  que  se  trouve  le  triple  transformateur,  forme  d’un 
moteur  de  6 cheval-vapeur  et  de  deux  dynamos,  savoir:  l’une 
compound  de  110  V et  35  A,  la  seconde  a bifurcation  de  10  V 
et  300  A.  Ce  transformateur  sert  a l’etude  des  moteurs  et 
pour  les  copies;  la  dynamo  de  10  V sert  encore  a charger 
les  aecumulateurs  de  contenu  eleve  (jusqu’a  3000  A — ).  De 
plus  la  Classe  a une  station  accumulatrice  dont  le  specimen 
d’elements  porte  le  nom  d’elements  de  la  Classe  des  Offi- 
ciers-torpilleurs (d’un  contenu  de  30  A — ). 

Outre  les  transformateurs  enumeres  ci-dessus  se  trouvent 
installes  dans  ce  laboratoire:  deux  moteurs  generateurs  de 
courants  permanents  et  a permutation,  un  moteur  Siemens 
servant  a deiinir  le  recul  par  le  frein  Prony,  des  appareils 
regulateurs  de  l’arc  volta'ique,  des  lampes  a arcs,  ainsi  que, 
les  plus  recents  modeles  de  projecteurs,  adoptes  par  les  na vires 
de  guerre. 

Dans  les  pieces  contignes  les  memes  specimens  de  projec- 
teurs servent  a l’instruction  des  matelots,  des  manometres 
Geisler  pour  le  gouvernail  et  les  torpilles,  des  telephones  de 
differents  systemes,  une  turbine  hydraulique,  des  moteurs, 
des  cries,  et  autres  appareils  navals. 

Les  exercices  avec  les  dynamo-machines  sont  effoctues 
parallelement  a une  station  speciale,  contiguo  a la  Classe  et 
servant  a l’eclairage  des  etablissements  en  question. 


L’auditoire  des  officiers-auditeurs. 
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Le  laboratoire  adopte  aux  torpilles  Whitehead  coinprend 
trois  pieces,  savoir:  Tune  servant  de  depot  pour  les  torpilles, 
la  seconde  d’anditoire,  de  pins  c’est  la  qu’on  etudie  l’appareil 
Anbry,  enfin  la  troisieme  sert  tout  specialement  au  demontage 
et  a l’ajustage  des  differents  modeles  de  torpilles.  Les  mnrs 
sont  granis  de  modeles — differentes  pieces  de  torpilles.  Dans 
un  emplacement  contign  a ce  laboratoire  sont  installee  ^ 4 
pompes  foulantes,  des  modeles  adoptes  par  la  marine. 

Tout  a cote  est  le  laboratoire  chimique.  Ponr  travailler  a 
lenr  aise  chaqne  anditenr  dispose  d’une  armoire  qni  contient 
nn  assortment  de  matras,  de  verres,  de  reacteurs  et  autres 
appareils.  Une  piece  speciale  est  affectee  an  titrage.  C’est 
dans  ce  laboratoire  qne  s’effectue  la  fabrication  de  matieres 
explosives,  telles:  la  pyroxiline,  la  nitroglycerine,  le  fulminate 
de  mercnre  etc.  et  c’est  la  qne  se  font  les  eprenves  de  ces 
matieres. 

La  station  electriqne,  installee  dans  nn  emplacement  special 
dans  la  cour  de  la  Classe,  sert  d’annexe  an  laboratoire  electro- 
technique.  La  section  des  chaudieres  en  contient  denx  de 
modeles  differents,  savoir:  nne  chaudiere  a conduits  d’ean, 
systeme  Babkock-Wilkoks  et  nne  autre  cylindriqne,  a tubes 
fumivores;  le  maximum  de  la  pression  en  est  de  120  1. 

La  station  compte  6 dynamo-machines,  savoir: 

1)  Systeme.  Bing-Siemens  a bifurcation  et  a motenr  Felser 
de  240  A et  110  V; 

2)  Une  dynamo-compaund,  tout  recemment  installee,  systeme 
Siemens  a motenr  „Phenixu  de  320  A et  110  V; 

3)  Systeme  „Union“  a bifurcation  et  a motenr  „Phenixu 
de  250  A et  110  Y; 

4)  et  5)  Deux  dynamos-Bing-Siemens  a bifurcation  & a 
moteurs  Schneider:  L’une  de  150  A et  110  Y,  l’autre 
de  120  A et  70  Y; 

6)  Un  moteur  rotatif  a benzine  pour  la  dynamo  du  systeme 
Siemens  de  15  A et  110  Y (qui  sert  pour  le  cabinet 
telegraphique). 

La  Classe  des  Officiers-torpilleurs  possede  une  bibliotheque, 
qui  est  constamment  suppleee  et  qui  actuellement  contient 
jusqu’a  1000  volumes,  principalemeut  traitant  la  litterature 
speciale  et  qui  peut  etre  evaluee  a 30.000  roubles.  C’est  la, 
ainsi  que  dans  le  cabinet  du  commandant  que  sont  les  por- 
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traits  des  fondateurs,  ceux  des  amiraux  K.  P.  Pilkine, 
W.  P.  Werkhovsky  et  autres,  qui  out  contribue  a l’organi- 
sation  de  la  Classe. 

Le  systeme  des  occupations  quotidiennes  est  comme  suit: 
de  9 li.  a midi — -conrs  theoritiques;  de  midi  et  demi  a 5 L et 
demi — etudes  pratiques,  de  2 b.  et  demi  chaque. 

Cette  annee  les  cours  snivants  out  ete  faits  dans  la  Classe, 
savoir: 

1)  Physique  pratique,  traitant  en  partie  la  mathematique 
et  la  mecanique, — cours  fait  par  1ST.  A.  Smirnoff,  bachelier 
es-sciences  physiques  et  mathematiques. 

2)  L’electrostatique  et  le  magnetisme.  Etat  permutable  cours 
fait  par  A.  A.  Petrovsky,  bachelier  es-sciences  phy- 
siques et  mathematiques. 

3)  La  radiotelegraphie  — lieutenant  de  vaisseau  A.  M. 
Stchasny. 

4)  L’electrotechnique  de  courants  permanent  et  a permuta- 
tion— W.  J.  Ivanowsky,  capitaine  en  2-d. 

5)  Torpilles  automobiles  de  Whitehead — A.  W.  Plotto, 
capitaine  en  2-d. 

6)  Application  des  torpilles  et  travaux  d’explosions — C.  C. 
Nekhaeff,  capitaine  en  2-d. 

7)  Cours  de  chimie  inorganique  et  organique — S.  S.  Kolotoff 
bachelier  es-sciences  naturelles. 

8)  Matieres  explosives — le  precite. 

9)  Tactique  navale  des  torpilleurs — P.  P.  Mouravieff, 
capitaine  de  vaisseau  de  1-er  rang. 

10)  Torpilleurs  et  sous-marins — M.  N.  Beklemicheff,  capitaine 
de  vaisseau  de  1-er  rang. 

11)  Sur  l’insubmersion  des  navires — C.  C.  bTekhaeff,  capi- 
taine en  2-d. 

Les  bacheliers  es-sciences  physiques,  mathematiques  et 
naturelles  P.  Rybkine  et  P.  S.  Ostropiatoff  sont  chefs  de 
laboratoires,  savoir  le  1-er  du  laboratoire  physique  et  le  2-d 
du  laboratoire  chiinique. 

Les  epreuves  pratiques  sur  toutes  les  sciences  precitees, 
trois  exceptees,  sont  effectuees  dans  les  emplacements  retro- 
spectifs  et  c’est  notamment  le  savoir  pratique  qui  est  le  cote 
predominant  dans  l’appreciation  d’un  eleve. 


Bibliotheque. 
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Un  examen  sur  tout  le  cours  suivi,  theorie  et  pratique, 
a lieu  a la  fin  de  l’annee,  ceux  qui  Tout  subi  sont  embarques 
a bord  des  navires  de  la  flottille-ecole  des  torpilleurs  pour  la 
croisiere  estivale,  durant  laquelle  out  lieu  seulement  les 
exercices  pratiques,  savoir:  le  tir  des  torpilles  Whitehead,  la 
pose  des  contre-torpilJes,  leur  tramaillage  et  enlevement,  les 
travaux  d’explosion,  les  epreuves  pratiques  de  telegraphie  et 
d’electrotechnique.  A cet  efiet  trois  dynamos  a moteurs 
turbines  de  modele  recent  et  au  moyen  desquelles  s’efiectue 
le  soir  l’eclairage  de  combat  sont  installees  sur  le  navire- 
ecole  „Kicolaeffu. 

Oeux  qui  a la  fin  de  l’ete  ont  subi  l’examen  pratique  d’une 
maniere  satisfaisante  sont  promus  au  rang  d’officiers-torpil- 
leurs  de  2-d  grade  avec  repartition  de  fonctions  correspon- 
dantes  a bord  des  navires. 

Tel  est  l’etat  actuel  des  choses  dans  la  Classe  des  Offi- 
ciers-torpilleurs. 

Pour  ce  qui  est  du  cote  purement  scientifique  du  fonction- 
nement  de  l’ecole,  disons  que  les  travaux  importants  de  quel- 
ques  uns  des  precepteurs,  surtout  ceux  du  domaine  de  l’elec- 
tricite,  lui  ont  donne  droit  des  les  debuts  de  son  existence 
a une  place  predominante  dans  le  rang  des  institutions  de  ce 
genre  en  Russie  et  ulterieurement  le  monde  scientifique  1’a 
maintes  fois  favorisee  de  son  attention. 

Mentionnons  ceux  qui,  par  leurs  travaux,  ont  contribue  a 
la  haute  situation  occupee  par  la  Classe. 

C’est  le  lieutenant  de  vaisseau  F.  P.  Tveritinoff  qui  a 
largement  contribue  a l’organisation  de  l’eclairage  electrique 
dans  notre  pays.  II  est  l’auteur  d’un  travail  scientifique  qui 
est  le  premier  traite  complet  se  referant  a 1’eclairage  electri- 
que en  Russie,  ses  etudes  sur  les  accumulateurs  et  les  expe- 
riences livrees  a cet  effet  ont  abouti  a la  decouverte  d’un 
nouveau  specimen^d’element  dit  element  torpilleur  (de  30  A — ) 
Ce  fut  encore  lui  qui  organisa  les  tiavaux  grandioses  d’eclai- 
rage  electrique  du  Kremlin  a Moscou  durant  les  fetes  du 
couronnement  du  Tsar  Alexandre  III  en  1883,  entreprise 
revenue  a 70.000  roubles  au  lieu  du  million  de  rbls.  reclame 
pour  ce  meme  travail  par  un  entrepreneur  americain.  Enfin 
le  lieutenant  Tveritinoff  a oxecute  d’autres  travaux,  qui 
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actuellement  peut-etre  ne  paraissent  pas  etre  compliques, 
mais  qui,  il  y a 25  ans,  a peine  parus  presentaient  de  gran- 
des  difficultes. 

Presque  tons  les  torpilleurs  des  premieres  sorties  ont  snivi 
le  conrs  snr  l’eclairage  electrique  fait  par  le  lientenant  Tveri- 
tinoff,  grace  a lenr  savoir,  lenr  service  revolu,  ils  obt?naient 
aisement  des  emplois  d’electrotechniciens  specialistes.  L’ecole 
des  torpilleurs  etant  a cette  epoque  l’unique  etablissement 
formant  ces  specialistes,  il  est  parfaitement  juste  d’attribuer 
au  lieutenant  Tveritinoff  le  grand  merite  d’avoir  organise 
l’eclairage  electrique  dans  notre  pays.  Aussi  ses  travaux 
eminents  dans  le  domaine  de  cette  science  lui  ont  valu  le 
grade  d’ingenieur-electricien. 

De  1883  a 1901,  d’abordcomme  chef  du laboratoire  physique, 
ensuite  comme  precepteur  de  la  Classe  des  Officiers-torpil- 
leurs  pour  l’electricite  et  l’electrotechnique  etait  le  bachelier 
es-sciences  physiques  et  mathematiques,  ulterieurenent  nomme 
ingenieur-electricien  A.  S.  Popoff,  qui  depuis  1901  fut  pro- 
fesseur  a l’lnstitut  Electrotechnique*  (decede  en  1905  au  poste 
de  Directeur  duc  dit  Institut). 

C’est  grace  a ses  travaux  erudits  que  la  Classe  eut  l’hon- 
neur  que  c’est  dans  ses  murs  que  furent  livrees  les  premieres 
experiences  avec  la  telegraphie  sans  fil.  La  decouverte  faite 
par  l’italien  Marconi,  qui  suivit  de  pres  les  dites  experiences, 
ses  brevets  d’invention,  couvrirent  d’une  ombre  le  nom 
modeste  du  savant  russe  en  lui  discutant  la  gloire  d’avoir  le 
premier  fait  cette  decouverte,  cependant  dans  l’interet  de  la 
verite  il  serait  juste  de  retablir  le  fait  que  c’est  bien  a 
A.  S.  Popoff  que  revient  l’honneur  de  cette  invention,  qui 
deja  en  Avrd  1895  avait  elabore  un  appareil,  movennant 
lequel  les  vibrations  electriques  etaient  decouvertes  et 
inscrites,  ce  dont  d’ailleurs  il  fit  un  rapport  a la  Societe 
Physique  de  St.-Petersbourg.  Les  perfectionnements  ulte- 
rieurs  de  cet  appareil  furent  effectues  dans  la  Classe  meme, 
dont  les  ressources  furent  mises  entierement  a la  disposition 
de  l’inventeur  dans  ce  but. 

Les  stations  Popoff  quoique  etablies  a bord  des  na vires  de 
notre  flotte,  ne  purent  cependant  atteindre  la  propagation 
voulue,  etant  donne  que  par  suite  de  la  guerre,  qui  venait 
d etre  declaree,  l’installation  immediate  d’un  grand  nombre  de 
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ces  stations  devint  indispensable.  Vu  le  manque  d’un  stock 
disponible  de  stations  dn  systeme  Popoff,  il  a bien  fallu  avoir 
recours  a des  maisons  etrangeres  et  c’est  ainsi  que  fut  adopte 
le  systeme  „Telefunken“  maintenn  par  notre  flotte  jusqu’a 
ce  jonr. 

Mentionnons  encore  le  nom  de  I.  M.  Tcheltsoff,  qni  dnrant 
16  ans  et  presqne  depnis  l’epoque  de  sa  creation  professa 
dans  la  Classe,  qu’il  ne  qnitta  qn’en  1891,  qnand  il  fnt  de- 
signe  an  poste  de  Chef  dn  Laboratoire  Scientifique-Technique 
du  Ministere  de  la  Marine.  C’est  Ini  qni  fnt  charge  d’elaborer 
un  programme  ponr  le  conrs  de  chimie  et  des  matieres  explo- 
sives qni  pnsse  etre  adopte  a la  speciality  des  torpillenrs. 
Il  se  livra  a des  experiences  importantes  snr  les  matieres  et 
substances  explosives  et  il  est  l’antenr  des  „Matieres  explo- 
sives “ oeuvre  qni  Ini  valnt  de  la  part  de  notre  celebre 
savant  D.  I.  Mendeleeff  l’attestation  snivante  qu’il  donna  en 
1880:  „l’oeuvre  de  Tcheltsoff  presente  dans  le  domaine  de  la 
technique  des  matieres  explosives  nn  expose  scientifique  si 
complet,  nne  telle  nettete  de  style  et  tant  d’originalite,  qu’il 
est  impossible  d’indiqner  nne  oeuvre  similaire  dans  le  domaine 
de  cette  science.  Bref,  l’ceuvre  de  Tcheltsoff  est  nne  acqui- 
sition de  grande  valeur  ponr  la  litterature  scientifique  et  elle 
n’a  pas  sa  pareille  chez  nous,  tout  anssi  bien  que  dans  la 
litterature  eti angered 


A partir  de  1876,  soit  depnis  l’epoque  des  premieres  sor- 
ties des  officiers-torpilleurs  et  jusqu’a  ce  jonr  tous  les  ans 
pendant  l’hiver  des  rapports  se  font  dans  la  Classe,  par  les 
officiers  torpillenrs  et  antres,  ainsi  que  par  les  precepteurs, 
qni  out  ponr  but  de  tenir  an  courant  l’effectif  de  la  marine 
snr  tout  ce  qni  a parn  en  dernier  lien  et  snr  les  recentes 
decouvertes  faites  dans  le  domaine  de  lenr  science  speciale 
et  antres. 

Les  comptes-rendus  desdits  rapports  paraissaient  ante- 
rienrement  comme  editions  speciales,  puis  a partir  de  1879 
parut  le  journal  „Nouvelles  de  la  Classe  des  Officiers  torpil- 
leursa  qni  contenait  les  rapports  faits  a „l’Assemblee  des 
Officiers  torpillenrs  et  antres u ainsi  que  les  donnees  snr  les 
experiences,  les  epreuves  et  les  recherches,  n’entrant  pas 
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dans  les  rapports,  mais  parnes  dans  la  litterature  special  e et 
scientifique.  L’edition  de  ce  journal  de  la  Classe  se  faisait  par 
livraisons  a fur  et  a mesure  que  le  materiel  s’accumulait  et 
etait  repartie  gratuitement  aux  officiers-torpilleurs;  les  livrai- 
sons parues  sont  au  nombre  de  15.  Ce  journal  cessa  de  paraitre 
en  1885,  epoque  a laquelle  fut  institute  la  Section  des  torpil- 
leurs  du  Comite  Technique  de  la  Marine:  il  devint  alors 
l’organe  special  du  Comite  et  parut  sous  le  nom:  „Nouvelles 
sur  l’art  des  torpilleurs  u. 


Et  maintenant  disons  quelques  mots  sur  le  mode  d’en- 
seignement  adopte  a l’Ecole  des  torpilleurs. 

Les  consents  navals  enroles  a bord  des  navires  pour  la 
eroisiere  recoivent  pendant  l’ete  l’instruction  primaire,  y 
compris  les  4 regies  d’arithmetique,  ainsi  que  les  notions 
elementaires  sur  la  speciality  des  torpilleurs;  on  leur  fait 
subir  un  examen  vers  la  fin  de  l’ete,  a la  suite  duquel  ils 
sont  repartis  dans  les  divers  cadres  d’eleves  suivant  leurs 
aptitudes;  les  uns  comme  torpilleurs,  les  autres  comme 
mecaniciens.  Repartis  en  equipes  de  20  a 25  matelots,  ils  sont 
diriges  par  un  officier-torpilleur  et  deux  instructeurs  sous- 
officiers,  designes  pour  chaque  groupe.  Dans  le  courant  de 
l’annee  l’officier  a mission  de  les  examiner  sur  le  cours  qui 
a ete  fait  et  par  ce  fait  il  est  a meme  de  se  rendre  compte 
de  leur  savoir  et  de  faire  l’attestation  ^de  ses  eleves  vers 
Roel.  Il  leur  fait  subir  un  examen  et  ceux  qui  font  preuve 
d’aptitudes  insuffisantes  sont  revoques.  Au  printemps  a lieu 
l’examen  tbeoritique  definitif,  ce  apres  quoi  les  eleves  font 
partie  de  la  eroisiere. 

Les  etudes  journalieres  durent  de  8 li.  et  demi  du  matin 
a 11  li.  et  demi  et  de  3 a 5 li.  du  soir.  Les  programmes 
varient  selon  la  classe. 

Ainsi,  dans  la  classe  des  torpilleurs  on  etudie: 

1)  L’arithmetique  — fractions  ordinaires  et  dicimales,  le 
systeme  metrique,  les  pour-cents,  la  regie  d’alliage. 

2)  La  geometrie — notions  sur  le  mesurage,  figures  geome- 
triques  elementaires  et  reclielle. 

3)  La  physique — notions  sur  les  proprietes  des  corps,  la 
pesanteur  et  la  fiottabilite  etc. 
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4)  L’electricite,  le  magnetism©  et  l’electromagnetisme. 

5)  L’electrotechnique. 

6)  Torpilles  et  matieres  explosives. 

7)  Notions  sur  les  torpilles  Whitehead, 

Tontes  les  experiences  ay  ant  rapport  anx  sciences  exposees 
sont  effectuees  dans  nn  anditoire  special,  mnni  de  denx 
lanternes  electriques  pour  l’eclairage  dn  transparent.  L’hiver 
c’est  dans  les  differentes  pieces,  generalement  contignes  a 
celles  oh  s’occupent  les  officiers,  qne  les  eleves  etudient  les 
torpilles  et  antres  appareils. 

Pendant  la  croisiere  chaqne  equipe  est  repartie  par  groupes 
de  10  personnes  qni  prennent  part  a tons  les  travanx,  analo- 
gues a ceux  effectues  par  les  officiers,  A la  suite  de  l’examen 
pratique,  qui  a lieu  a la  fin  de  l’ete,  ceux  des  eleves  qui 
l’ont  subi  sont  admis  au  rang  de  torpilleurs,  quant  a ceux 
qui  sont  les  plus  doues  on  les  garde  une  annee  en  plus,  afin 
de  les  preparer  au  grade  de  quartiers-maitres. 

L’annee  courante  la  classe  des  quartiers-maitres  et  matelots 
torpilleurs  compte  342  eleves.  C’est  le  lieutenant  capitaine  de 
vaisseau  N.  N.  Filatoff  qui  remplit  les  fonctions  de  suppleant 
dn  Directeur  pour  renseignement  des  matelots  de  cette 
classe. 

La  classe  des  telegraphistes  est  installee  dans  le  meme 
edifice  et  occupe  6 pieces,  ou  se  -trouvent  concentrees  toutes 
les  stations,  a partir  de  celle  du  systeme  de  „Popoff-Ducretetu 
et  jusqu’au  modele  le  plus  recent,  adopte  dans  la  marine 
russe,  savoir:  la  station  „Telefounkenu.  C’est  la  que  les  equi- 
pes  de  telegraphistes  font  leurs  etudes,  dans  lesquelles  le 
cote  pratique  joue  un  role  predominant;  ainsi  une  des  stations 
est  mise  a la  disposition  d’un  petit  groupe  d’eleves  et  il  leur 
est  permis  d’en  faire  le  demontage  le  plus  complet,  pour  en 
connaitre  la  construction  detaillee,  et  on  la  fait  fonctionner 
pour  etudier  le  mecanisme  du  fonctionnement.  Le  nombre 
total  des  eleves  de  cette  classe  est  de  82,  sur  lesquels:  il  y 
a deux  equipes  de  quartiers-maitres  et  les  autres  des  mate- 
lots;  generalement  ce  sont  les  anciens  employes  au  telegraphe 
et  ceux  qui  en  out  connaissance,  qui  sont  admis  comme 
eleves  telegraphistes,  ce  qui  fait  qu’etant  suffisamment  deve- 
loppes  sous  le  rapport,  intellectuel,  il  sont  plus  a meme  de 
concevoir  une  science  aussi  compliquee,  comme  l’est  la 
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radiotelegraphie.  La  duree  de  l’enseignement  des  telegra- 
phistes  est  actuellement  d’une  annee.  Les  etudes  theoritiques 
commenceut  au  mois  de  Janvier  avec  les  conscrits  qui  y 
sont  designes,  en  ete  ils  font  la  croisiere  a bord  des 
navires-ecole  de  la  flottille  des  torpillenrs  et  reprennent 
lenrs  etudes  theoritiques  en  automne  pour  fiuir  le  cours  a 
Noel,  apres  avoir  subi  un  examen  a la  suite  duquel  ils  sont 
portes  au  rang  de  telegraphistes. 

Le  programme  des  etudes  est  le  suivant: 

1)  L’electricite,  le  magnetisme  et  l’electromagnetisme. 

2)  L’electrotechuique. 

3)  La  radiotelegraphie. 

C’est  le  lieutenant  de  vaisseau  A.  M.  Chtchastny  qui 
actuellement  est  le  suppleant  du  Directeur  pour  l’euseigne- 
ment  des  matelots  de  cette  classe,  il  a grandement  contribue 
a placer  cette  science  nouvelle  au  niveau  voulu. 

La  troisieme  classe  de  l’ecole  des  torpilleurs,  savoir  la 
classe  des  mecaniciens-torpilleurs  occupe  un  edifice  special, 
il  est  au  premier  etage  de  deux  ailes  de  maison,  dites: 
Goubernsky. 

Cette  classe  comprend  12  pieces  spacieuses,  ou  traveillent 
les  eleves  repartis  par  groupes,  de  20  a 25  personnes.  Suivant 
leur  installation  ces  pieces  out  pour  but  une  piece  pour  la 
demonstration  des  experiences,  sept  chambres  pour  les  etudes 
tbeoritiques,  dont  trois  specialement  adoptees  au  demontage, 
c.  a d.  que  c’est  la  que  s’effectue  le  demontage  et  le  foulage 
des  torpilles  (un  separateur  aerien  y est  installe)  enfin  4 pie- 
ces adoptees  suleement  ponr  le  demontage,  qui  sont  munies 
de  tous  les  appareils  de  foulage. 

Outre  les  emplacements  indiques  ci-dessus,  la  classe  com- 
prend: une  chaucellerie,  ou  sont  placees  des  armoires  avec 
appareils  physiques  et  oil  se  trouvent  les  travaux  des  eleves 
efiectues  a l’atelier,  contigue  a cette  piece  est  la  grande 
chambre  a modeles,  contenant  les  differentes  pieces  de 
torpilles  des  modeles  les  plus  recents,  une  proue  y est  installee 
pour  marquer  la  difference  du  tirant  d’eau  de  la  torpille, 
fixer  son  centre  de  gravite  et  autres  donnees,  enfin  il  y a 
une  presse  hydraulique  pour  l’essai  des  reservoirs,  une  machine 
servant  a fixer  leur  degre  d’extensibilite.  Apres  la  chambre  a 
modeles  suit  une  enfilade  d’ateliers,  dont  l’un  sert  aux  travaux 
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de  reparations,  les  instructenrs  y travaillent,  s’exercent  et 
font  les  reparations  necessaires  des  appareils  endommages. 
Deux  autres  ateliers  sont  mis  a la  disposition  des  eleves, 
dont  chacun  est  muni  de  3 tours,  mus  au  moyen  d’un  moteur 
a vapeur,  la  ou  est  place  ce  moteur,  il  y a une  machine  de 
torpilleur  installee  et  qui  serf,  a l’apprentissage  de  la  meca- 
nique,  qui  fait  partie  du  programme  de  cette  classe.  Derriere 
les  ateliers  se  trouve  la  forge,  qui  contient  trois  fours,  dont 
deux  de  forgerie  et  un  de  cliaudronnerie,  les  eleves  ainsi  que 
les  instructeurs  y travaillent,  la  forge  est  munie  de  4 enclu- 
mes.  A cote  de  la  forge  est  la  section  des  pompes  foulantes. 

L’espace  entre  les  deux  ailes,  occupees  par  la  classe,  sert 
d’emplacement  a la  station  electrique,  ainsi  qu’a  la  section 
des  chaudieres,  qui  alimentent  toutes  les  installations  de  la 
•classe;  elles  sont  au  nombre  de  deux,  de  forme  cylindrique, 
a pout,  le  maximum  de  la  pression  en  est  de  60  1.  La  station 
electrique  sert  non  seulement  a l’eclairage,  mais  en  meme 
temps  aux  exercices  pratiques  des  eleves  du  fonctionnement 
des  moteurs  a vapeur  des  dynamos-machines.  Actuellement 
la  station  est  munie:  d’une  dynamo  de  100  V a moteur  de 
quatre  cylindres  systeme  Tury,  d’une  dynamo -machine  a 
rotation  systeme  Hoult,  une  dynamo  de  60  volts  a moteur 
Nobel,  enfin  deux  de  moteurs  de  chaloupes  a helices  propul- 
sives.  Les  dynamo-machines  ne  presentent  rien  de  bien  neuf, 
comme  n’etant  pas  l’objet  d’une  etude  speciale  dans  cette 
classe;  elles  sont  transferees  de  la  station  de  l’ecole  des 
Torpilleurs,  ou  elles  sont  remplacees  par  les  modeles  recents 
indispensables. 

Pareillement  a ce  qui  a ete  dit  pour  la  classe  des  torpil- 
leurs, les  eleves  sont  repartis  par  groupes  de  quartiers-maitres  et 
des  matelots,  qui  sont  diriges  par  un  officier  et  des  instructeurs. 
Le  nombre  des  eleves  est  pour  l’annee  courante  de  236. 

Le  programme  de  la  classe  est  le  suivatit: 

1)  L’arithmetique. 

2)  La  geometrie. 

3)  Le  dessin. 

4)  La  physique. 

5)  La  mecanique. 

6)  Ijes  torpilles  automobiles  Whitehead. 

7)  Les  pompes  foulantes. 
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8)  Les  appareils  lance-torpilles. 

9)  Les  machines. 

Pour  les  3/4  l’enseignement  cle  ces  sciences  est  pratique 
et  ce  sout  surtout  les  torpilles  Whitehead  et  les  pompes 
foulantes  qui  fout  l’objet  principal  cles  etudes.  Pour  ce  qui 
est  du  developpement  intellectuel  des  eleves  designes  aux 
equipes  des  quartiers-maitres,  c’est  au  moyeu  de  cours  theori- 
tiques  auxquels  est  consacree  la  moitie  de  la  secoude  annee 
scolaire  qu’on  parvient  a leur  iusiuuer  une  plus  ample  con- 
naissance  du  fonctionnement  des  mecanismes.  Outre  les  cours- 
precitees  dans  les  divers  ateliers  on  fait  l’apprentissage  des 
metiers  suivauts:  1)  la  forgerie,  2)  le  metier  de  tourneur, 
3)  la  serrurerie,  4)  la  chaudronnerie,  enfin  5)  les  travaux  de 
reparations. 

Durant  la  croisiere  les  eleves  s’exercent  au  demontage,  a 
l’ajustage  et  au  tir  des  torpilles  Whitehead,  aux  preparatifs 
du  tir,  et  font  le  service  des  pompes  foulantes,  ainsi  que  des 
moteurs  des  dynamos,  apres  avoir  subi  un  examen  pratique, 
leur  donnant  le  grade  de  mecaniciens  torpilleurs,  ils  sont  re- 
voques  de  l’ecole  et  incorpores  a bord  des  navires  de  la 
flotte. 

C’est  le  sous-colonel  L.  A.  Podionoff,  du  corps  des  inge- 
uieurs-mecaniciens  de  la  marine,  qui  est  le  supple  ant  du 
directeur  pour  l’enseignement  des  matelots  de  cette  classe. 

Outre  les  etudes  speciales,  l’education  militaire  des  eleves 
de  toutes  les  classes  tient  une  place  predominante;  dans  ce 
but  l’enseignement  se  fait  d’apres  les  Statuts  Militaires-Pavals, 
pour  ce  faire  des  conferences  ont  lieu  a l’effet  de  developper 
en  eux  le  sentiment  d’equite  et  une  juste  appreciation  du 
devoir  et  du  service  militaires. 

Le  mode  d’enseignement  expose  ci-dessus  forme  deux  pe- 
riodes,  savoir:.  durant  8 mois  de  l’annee,  depuis  Septembre  et 
jusqu’au  mois  d’Avril  ont  lieu  les  occupations  tlieoritiques  de 
la  Classe  et  de  l’ecole  et  les  autres  4 mois,  soit:  depuis  le 
mois  de  Mai  et  jusqu’au  mois  d’Aout  ont  lieu  les  exercices 
pratiques  effectues  pendant  la  croisiere. 

Outre  les  navires  de  grande  dimension:  „l’EuropeK,  „Nico- 
laeffu  et  „Volgau  pour  la  croisiere  de  cette  annee,  on  forme 
le  projet  de  designer  jusqu’a  10  torpilleurs,  modeles  differents, 


Cabinet  de  telegraphie  sans  fil. 


21  — 


pour  faire  connaitre  aux  eleves  les  specimens  de  torpilleurs 
recents  adoptes  par  la  flotte. 

En  comparant  l’effectif  des  eleves  de  l’ecole,  qui  actuelle- 
ment  est  de  661,  avec  les  29  torpilleurs,  promus  la  premiere 
annee  de  son  existence,  on  se  fait  une  idee  de  raccroissement 
de  1’ecole  depuis  les  33  annees  qu’elle  existe.  Notons,  que  le 
chiffre  de  sortie  de  cette  annee  n’est  point  le  maximum  de 
ceux  des  annees  precedentes.  C’est  en  1904  que  nous  trouvons 
le  chiffre  excedent  de  specialistes,  a cette  epoque,  ou  l’effec- 
tif  de  notre  flotte  etait  superieur  a celui  d’aujourd’hui,  il 
etait  de  910. 

Apres  tout  ce  qui  a ete  dit  ici  au  sujet  de  l’Ecole  des 
torpilleurs  on  est  a meme  de  ce  rendre  compte  a quel  point 
la  question  d’cnseignement  de  cette  speciality  est  chose  diffi- 
cile, que  d’efforts  sont  necessaires  pour  assurer  son  develop- 
pement.  Une  certaine  reduction  dans  le  fonctionnement  de 
l’Ecole,  resultat  d’une  guerre  qui  nous  a ete  defavorable,  n’est 
certainement  que  passagere:  avec  l’accroissement  de  nos  forces 
uavales  augmentera  la  demande  des  specialistes,  ce  qui  aura 
pour  resultat  certain  un  renforcement  de  travail  a l’ecole  des 
torpilleurs,  etablissement  qui  est  le  seul  propagateur  de  l’ap- 
plication  des  torpilles  pour  la  flotte  Baltique. 


En  terminant  cet  expose  bistorique,  jetons  un  regard  sur 
les  resultats  obtenus  par  les  officiers,  anciens  eleves  de  la 
Classe  des  torpilleurs,  dans  l’art  special  auquel  ils  s’etaient 
prepares.  Depuis  que  la  Classe  existe,  la  Russie  a eu  deux 
guerres;  celle  avec  la  Turquie  d’abord,  qui  a eclate  sous  peu 
apres  la  creation  de  la  Classe,  epoque  a laquelle  l’application 
des  torpilles,  a peine  adoptee,  etait  aux  debuts  de  son  deve- 
loppement  et  le  nombre  des  officiers  torpilleurs  tres  restreint; 
neanmoins  tout  ce  qui  comptait  de  torpilleurs  avait  ete  envoye 
a l’ennemi  et  c’est  grace  a leurs  efforts  que  fut  effectuee  la 
pose  des  torpilles  le  long  du  courant  du  Danube  et  de  ses 
affluents.  Les  brillantes  attaques  des  canots  a torpilles,  qui 
forcerent  bon  nombre  de  navires  ennemis  a quitter  la  place, 
out  prouve  que  les  etablissements  a peine  crees,  la  classe  et 
l’ecole  des  torpilleurs,  sont  bien  a la  hauteur  de  leur  mis- 
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La  guerre  du  Japon,  de  1904 — 05,  comcida  avec  la  phase 
du  developpement  complet  de  la  Classe  des  Officiers-torpilleurs: 
les  hauts  faits  tels  que  les  cuirasses  „Yachimau  et  „Khatsouzeu 
les  canonnieres  „Sayen“  et  „Khayen“  qui  tous  out  ete  coules 
les  attaques  des  brulots  parees  par  le  torpilleur  „Silny“,  1’ ap- 
plication des  torpilles  lors  de  la  defense  de  Port- Arthur  et  le 
role  important  qui  leur  incomba,  bref,  disons  le,  ces  seules 
victoires  dont  nous  avons  joui,  sont  desormais  liees  a jamais 
aux  noms  glorieox  des  eleves  de  la  Classe  des  Officiers  tor- 
pilleurs  tels:  le  capitaine  en  2-d  Ivanoff,  les  lieutenants  de 
vaisseau  Dmitrieff  5,  Krinicki,  Podgoursky  et  la  longue  pleiade 
de  ces  heros  inconnus,  disparus,  eleves  de  l’ecole  des  torpil- 
leurs.  Leurs  exploits  certifient  comme  on  ne  peut  mieux  du 
role  important  de  ces  etablissements  a l’egal  des  autres  insti- 
tutions de  notre  defense  navale  et  donnent  lieu  a leur  juste 
appreciation. 

Depuis  les  33  annees  de  l’existence  de  la  Classe  et  de 
l’Ecole:  481  ofPiciers  ont  fini  le  cours  complet  et  514 — le  cours 
sommaire;  225  eleves  sont  sortis  comme  mecaniciens-torpilleurs 
et  10839  matelots  ont  fini  le  cours  de  l’ecole.  Actuellement 
l’effectif  de  la  classe  des  officiers  et  de  Tecole  des  torpilleurs 
est  comme  suit: 


Compartement  d’une  des  sections  dc  l’Ecole. 
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Effectif  de  la  classe  des  officiers-torpi I leurs. 


PR^CEPTORAT. 

feLliVES-TORPILLEURS. 

Precepteurs. 

Precepteurs- 

suppleants. 

Chefs  de 
Laboratoire. 

Contre-mait- 
res  de  vais- 
seau. 

Quartiers- 

maitres. 

Officiers  de 
Marine. 

Officiers  de 
l’Amiraute. 

Officiers  de 
Marine  Bul- 
gare. 

TOTAL. 

9 

3 

2 

7 

19 

29 

1 

3 

33 

Effectif  de  I’gcole  des  torpilleurs. 
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RELEVE  DES  EDITION'S 


a I’usage  de  la  Classe  dans  le  parcours  de  33  annees. 


Edition  de 
l’annee: 

AUTEUR. 

TITRES  d’  EDITIONS. 

1876 

E.  Petrouchevsky  . . . 

Cours  experimental  et  pratique  d’electri- 
cite,  de  magnetisme  et  de  galva- 
nisme. 

» 

E.  Boreskoff 

Manuel  d’application  de  torpilles. 

» 

N.  Lavroff 

Ayant-propos  sur  l’etude  de  la  chimie. 

» 

> 

Notions  indispensables  sur  la  chimie 
descriptive. 

» 

Chpakovsky 

Fusees  de  torpilles. 

1877 

A.  Choulatchenko  . . . 

Traite  de  chimie  inorganique. 

1878 

> ... 

Substances  explosives. 

1879 

K.  Tikocki 

Manuel  a l’usage  des  eleves  de  l’ecole 
des  torpilleurs.  1-ere  edition. 

1880 

I.  Tcheltsoff 

Analyse  chimique. 

> 

Matures  explosives.  l-6re  partie. 

» 

E.  Chtchensnoyitch  . . 

Manuel  pratique  d’application  de  tor- 
pilles a l’usage  des  Officiers  de  Ma- 
rine. l-6re  partie.  Charges  de  tor- 
pilles et  torpilles  maritimes  (avec 
dessins  a l’appui). 

1881 

A.  Stepanoff 

Traite  de  physique  pour  epreuves  pra- 
tiques. 

1882 

A.  Choulatchenko . . . 

Traite  de  chimie  inorganique. 

> 

K.  Tikocki 

Manuel  a l’usage  des  616 ves  de  l’dcole 
des  Torpilleurs.  l-6re  partie.  2-i6me 
Edition. 

1883 

Kolokoltzoff 

Demontage,  ajustage  et  verification  des 
torpilles  Whitehead. 
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1888 

K.  Tikocki 

Manuel  a l’usage  des  eleves  de  l’ecole 
des  Torpilleurs.  2-ieme  partie.  2-i6me 
edition.  Substances  explosives.  Fusees 
et  torpilles. 

W.  Witgeft 

Aide-memoire  a l’usage  des  officiers- 
torpilleurs. 

E.  Tyeritinoff 

Du  role  de  l’eclairage  electrique  dans 
les  combats. 

» 

I.  Tcheltsoff  ..... 

Matieres  exp'osives.  2-ieme  partie.  (des- 
criptive). 

1884 

E.  Tyeritinoff 

Eclairage  electrique.  2-ieme  partie.  Les 
sources  de  la  lumi^re  (avec  dessins). 

E.  Chtchensnovitch  . . 

Cours  general  sur  l’application  des  tor- 
pilles. 1-ere  livraison. 

K.  Tikocki 

Manuel  a l’usage  de  soldats-marins. 
3-ieme  partie.  (2-ieme  edition). 

» 

> 

Manuel  a l’usage  de  sous-officiers  tor- 
pilleurs. 

1885 

Abbott  (traduction  de 
l’anglais) 

Explosions  sous-marines. 

» 

Lindestrem 

Manuel  d’enseignement  a l’usage  des 
mecaniciens  sur  l’appli cation  de  tor- 
pilles Whitehead,  dappareils  lan- 
ce-torpilles  et  des  pompes. 

1886 

K.  Tikocki 

Manuel  a l’usage  de  soldats-marins. 
(3-i&me  edition)  1-ere  partie.  Le 
Magnetisme,  l’electricite  et  le  galva- 
nisme.  2-ieme  partie.  Substances 
explosives,  fusees  et  torpilles.  3-i6me 
partie. 

Torpilles  automobiles.  4-ieme  partie. 
Eclairage  electrique. 

A.  Nidermiller  .... 

Demontage,  ajustage  et  verification  de 
torpilles  en  acier  bronze  Whitehead. 

1887 

E.  Chtchensnoyitch  . . 

Abrege  sur  l’application  des  torpilles  & 
l’usage  des  officiers  de  marine. 
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1888 

A.  Stepanoff 

L’electricite.  1-ere  partie.  Cours  al’usage 
de  la  Classe  des  Officiers-torpil- 
leurs. 

» 

N.  Beklemichef  .... 

Sur  la  speciality  de  nayires-torpillenrs. 

» 

Lozinsky 

Manuel  traitant  de  l’eclairage  electrique 
a l’usage  des  electriciens  et  quartiers- 
maitres  torpilleurs. 

» 

E.  Tveritinoff 

Accumnlatenrs  electriques. 

1889 

A.  Nidermiller  .... 

Torpilles  Whitehead.  Cours  a l’usage 
de  la  classe  d’Officiers-torpilleurs. 
1-ere  partie,  (ayec  planche  de  des- 
sins). 

P.  Lewicki 

Appareils  a torpilles  et  pompes.  Cours 
a l’usage  de  la  classe  d’Officiers-tor- 
pil'eurs.  2-ieme  partie  (ayec  planche 
de  dessins). 

» 

K.  Tikocki 

Manuel  a l’usage  de  l’ecole  des  torpil- 
leurs. Parties  I,  II,  III,  IY.  (4-i5me 
edition  completee). 

1891 

A.  Nidermiller  .... 

Preoeptes  de  demon ' age,  d’ajusfage  et 
du  reglage  des  torpilles  Whitehead. 

» 

» .... 

3-ieme  partie.  Torpilles  d’acier  bronz5 
Modelo  de  1885. 

< .... 

4-ieme  partie.  Torpilles  en  acier.  Module 
de  1885. 

P.  Lewicki 

Demontage  et  montage  do  pompes 
foulantes. 

1892 

Khoudyntzeff 

La  Mecanique,  manuel  & l’usage  de 
l’ecole  et  des  mecaniciens  torpil- 
leurs. 

» 

K.  Tikocki 

Manuel  a l’usage  de  l’ecole  de  torpil- 
leurs. l-5re  partie.  (5-i6me  edition). 

1893 

A.  Stepanoff  ..... 

L’61cctricite.  2-i5me  liyraison. 

> 

Chwede 

Manuel  & l’usage  de  lecole  de  torpil- 
leurs. 2-i6me  partie  (5-i5me  edition). 
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1893 

Civinsky 

Manuel  a l’usage  de  l’ecolc  de  torpil- 
leurs.  3-ifone  partie.  (5-ieme  edition). 

> 

Kraft 

Manuel  a l’usage  de  l’ecole  de  torpilleurs. 
4-ieme  partie.  (5-ieme  edition). 

1895 

A.  Nidermiller  .... 

Y-ieme  partie.  Appareils  hydrostatiques 
des  torpilles  de  tous  les  modeles 
existants. 

1896 

Prestine 

Manuel  a l’usage  de  lecole  de  torpil- 
leurs. 1-ere  partie  (6-ieme  edition). 

> 

Gayriloff . • 

Torpilles  sous-marines.  Cours  a l’usage 
de  la  Classe  des  Officiers-torpilleurs. 
1-ere  partie.  Charges  de  torpilles. 

1897 

> 

Torpilles  sous-marines.  Cours  a l’usage 
de  la  Classe  des  Officiers-torpilleurs. 
II-ieme  partie.  Fusees  de  torpilles. 

> 

D.  Makaroff 

Telephonie.  Cours  a l’usage  de  lecole 
de  torpilleurs. 

> 

> 

Eclairage  eleetrique  et  l’electrotech- 
nique.  Cours  a l'usage  de  l’ecole  de 
torpilleurs.  I Y-ieme  partie  (6-ieme 
edition). 

1898 

M.  Beklemicheff  .... 

Sur  la  speciality  de  navires-torpilleurs. 

1900 

Gayriloff 

Torpilles  sous-marines.  Cours  a l’usage 
de  la  Classe  des  Officiers-torpilleurs. 
III-ieme  partie.  Contre-torpilles. 

» 

Skorokhodoff. 

Manuel  a lusage  de  l’ecole  de  torpil- 
leurs II-ieme  partie  (6-ieme  edi- 
tion). 

> 

B.  Bratzeff 

Torpilles  Whitehead,  appareils  et 
pompes. 

> 

< 

Demontage  et  ajustage  de  torpilles,  mo- 
dules de  1898  et  1900. 

1901 

Fridovsky 

Manuel  a l'usage  de  l’ecole  de  torpil- 
leurs. III-ieme  partie  (6-i6me  edi- 
tion). 
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' 1901 

• 

S.  Kolotoff 

Traite  de  chimie  (organique). 

> 

A.  Stepanoff 

L’dlectricite.  Cours  a l’usage  de  la  Classe 
des  Officiers-torpilleurs.  I-ere  livrai- 
son  (2-ieme  edition). 

> 

W.  Paromensky  .... 

Manuel  a l’usage  de  l’ecole  de  torpil- 
leurs.  I-ere  partie  (7-idme  edition). 

1902 

D.  Makaroff 

Manuel  a l’usage  de  l’ecole  de  torpil- 
leurs.  IV-i&me  partie  (7-idme  edi- 
tion). 

> 

> 

L’electrotechnique  maritime.  Cours  a 
l’usage  de  la  Classe  des  Officiers- 
torpilleurs. 

1904 

M.  Beklemicheff  .... 

De  l’art  de  l'application  des  torpilles. 
Travaux  d’explosions.  IV-idme  partie. 
Cours  a l’usage  de  la  Classe  des 
Officiers-torpilleurs. 

» 

Skorokhodoff 

•» 

Manuel  a l’usage  de  l’ecole  des  torpil- 
leurs.  Il-idme  partie  (7-iemc  edi- 
tion). 

» 

P.  Rybkine 

Priucipes  de  la  telegrapliie  sans  fil. 

1905 

Pchenecki 

Description  sommaire,  ajustage  et  dd- 
montage  de  la  pompe  foulante,  mo- 
dule de  1904. 

> 

I.  Engelman 

Tdlegrapliic  saus  fil. 

1907 

P.  Mouravieff 

La  tactique  navalc  des  torpilleurs. 

> 

A.  Petrovsky 

L’electrostatique.  Cours  a l’usage  de  la 
Classe  des  Officiers-torpilleurs. 

» 

> 

Etat  permutable.  Courants  a permutation. 
La  radiotdldgraphie. 

Lieutenant  Gitkoff. 


Traduit  par  A.  de-Livron, 
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CRONSTADT. 


Classe  des  Officiers  d'Artillerie. 


Insigne  de  la  Classe, 


Pour  former  les  cadres  des  artilleurs  specialistes  de  la 
marine  il  existe  a Cronstaclt  nn  detachement  d’Artillerie  de 
la  flotte  Baltique  qui  consiste  en:  1)  la  classe  des  Officiers 
artilleurs,  2)  1’ecole  des  canonniers  et  3)  la  classe  des  galvano- 
electriciens. 

La  Classe  des  Officiers  d’artillerie  (mixte  pour  les  officiers 
des  flottes  de  la  mer  Baltique  et  de  celle  de  la  mer  Noire) 
a ete  fondee  en  1878,  epoque  a laquelle  par  suite  de  l’adopta- 
tion  des  appareils  du  tir  automatique,  d’un  mecanisme  com- 
plique,  on  exigea  necessairement  des  connaissances  speciales 
de  la  part  des  officiers  d’artillerie  et  maitres-canonniers  pour 
le  maniement  des  appareils  incliques,  leur  ajustage  a bord 
des  navires  et  l’entretien  durant  les  navigations. 

Le  cours  des  etudes  de  la  Classe  est  theoritique  et  prati- 
que l’biver,  avec  exercices  au  tir  pendant  l’ete  a bord  des 
navires  specialement  designes  a cet  effet.  Le  programme  pri- 
mitif  de  la  Classe  etait  d’abord  comme  suit:  1)  l’electricite 
(le  galvanisme  et  le  magnetisme),  2)  le  tir  en  mer,  3)  les 
appareils  du  tir  automatique,  4)  les  lumieres  des  bouches  a 
feu,  les  electrodes  et  la  pile  voltaique  et  5)  les  apomeco- 
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metres.  Vingt  officiers  snbaltern.es  de  la  marine  etaient  admis 
comme  anditenrs  de  la  Classe  et  ce  fnt  l’ancienne  voilerie, 
qui  deja  a cette  epoque  servait  de  depot  pour  les  appareils 
du  tir  antomatiqne,  qu’on  reinstalla  pour  y etablir  la  Classe. 
Etant  donne  qne  pour  l’hiver  cet  emplacement  n’etait  pas 
dument  installe  pour  y faire  le  cours  de  theorie  et  que  d’ail- 
lenrs  un  laboratoire  physique  y manquait  completement,  il 
en  resulta  que  le  cours  d’electricite  se  faisait  dans  la  Classe 
des  Officiers  torpilleurs  et  ensemble  avec  le?  auditeurs  de 
cette  Classe.  Les  etudes  duraient  a par  tir  du  mois  de  sep- 
tembre  et  jusqu’a  la  fin  d’avril.  On  arriva  cependant  des  la 
premiere  annee  a la  conviction  que  le  programme  etabli  de 
pibme  abord  etait  decidement  trop  restreint,  c’est  en  raison 
de  quoi  l’annee  suivante  on  y ajouta  un  cours  de  chimie  et 
de  substances  explosives;  cette  modification  du  programme 
necessita  a son  tour  des  etudes  d'une  plus  grande  duree,  il 
s’en  suivit  que  depuis  l’annee  1881,  un  cours  de  deux  ans 
fut  adopte  pour  la  Classe  des  artilleurs,  comme  etant  plus 
conforme  au  programme  etabli  et  plus  en  mesure  de  donner 
aux  officiers  d’artillerie  le  niveau  du  savoir  exige.  Simul- 
tanement  avec  les  modifications  du  programme  eut  lieu  l’ame- 
nagement  conforme  de  l’etablissement  de  la  Classe,  on  fit 
acquisition  des  appareils  necessaires,  on  installa  une  pile  vol- 
taique,  des  laboratoires:  physique,  chimique  et  electrotechni- 
que. Les  auditeurs  de  la  Classe  etaient  recrutes  comme  ci- 
devant  parmi  les  officiers  subalternes,  sans  aucun  examen 
d’admission.  Bientot  on  en  vint  a la  conclusion,  que  le  cours 
de  deux  aus  etabli  pour  la  Classe  etait  trop  long,  mais  etant 
donne  qu’une  reduction  de  la  duree  des  etudes,  necessiterait 
forcement  a sou  tour  une  reduction  du  programme,  il  fut  de- 
cide a partir  de  l’an  1890  de  reprendre  a nouveau  le  cours 
d’une  annee,  mais  exiger  en  meme  temps  un  plus  haut  degre 
d’instruction  des  Officiers  de  la  Classe,  c’est  eu  vne  de  quoi 
un  concours  d’examens  d’admission  fut  etabli  pour  la  phy- 
sique et  la  mathematique  elementaires  et  9a  donnait  moyen 
d’exclure  du  programme  de  la  Classe  l’etudes  de  ces 
sciences. 

Le  developpement  progressif  de  la  flotte  et  par  suite 
l’accroissement  des  notions  exigees  des  artilleurs  de  la  ma- 
rine, eurent  pour  resultat  un  cours  de  tactique  navale,  qui 
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depuis  l’annee  1896  fit  partie  du . programme  de  la  Class©, 
afin  d’assurer  a l’artillerie  une  adoptation  plus  conforme  au 
but  et  d’un  effet  plus  sur  en  cas  de  guerre.  Pour  encourager 
les  etudes  d’artillerie,  depuis  1900  des  prix  fureut  conferes 
par  1’Empereur  aux  canonniers  pour  le  tir  le  plus  habile. 

Actuellement  la  Classe  des  Officiers  d’Artillerie  occupe 
tout  l’etage  superieur  et  en  partie  le  bas  de  l’ancien  empla- 
cement de  la  voilerie;  l’entree  principale,  donnant  dans  la 
Grande  Rue  Catherine,  est  ornee  des  deux  cotes  de  ca- 
nons et  conduit  a un  vestibule  spacieux  et  bien  eclaire,  dont 
les  deux  escaliers  larges  et  arrondis  menent  a l’etage  superieur. 
Les  murs  de  ce  vestibule  sont  ornes  de  vieilles  panoplies  na- 
vales:  armes  a feu,  haches  d’abordage,  briquets,  lances,  le  long 
des  murs  se  trouvent  les  differeuts  modeles  de  projectiles  et 
au  dessus  de  l’entree  est  place  un  modele  agrandi  de  l’in- 
signe  confere  aux  officiers,  qui  out  fini  avec  distinction  le 
cours  de  le  Classe.  Un  large  couloir  commen9ant  a l’entree 
separe  en  deux  parties  tout  l’etage  superieur,  ou  se  trouvent 
les  classes,  il  y a en  outre  quelques  armoires,  et  une  biblio- 
theque;  aux  murs  sont  suspendues  les  photographies  de  diffe- 
rentes  usines,  de  navires,  de  chassis  a tourelles  et  de  canons. 
C’est  la  que  se  trouve  egalement  le  cabinet  du  Directeur  de 
la  Classe,  la  chancellerie,  ainsi  que  le  depot  des  attirails 
d’etudes.  Plus  loin  se  trouve  la  chambre  du  preceptecr  de 
chimie  et  de  son  adjoint,  amenagee  pour  les  experiences  du 
cours  de  chimie,  il  y a des  tables  et  armoires  avec  les  appa- 
reils  et  materiel  indispensables  pour  les  experiences  demon- 
stratives, des  conduits  d’eau  et  de  gaz.  Eutre  cette  chambre 
et  l’auditoire  qui  y est  contigu,  se  trouve  une  armoire  d’aspi- 
ration  vitree,  ou  se  font  les  experiences,  accompagnees  d’e- 
manations  de  gaz  mephitique.  Un  tuyau  d’aspiration  en  bois 
engloutit  les  gaz  moyennant  un  puissant  ventilateur  electri- 
que,  d’une  capacite  de  40  metres  cube  a la  minute.  L’audi- 
toire,  ou  se’  font  tous  les  cours  theoretiques,  est  muni  d’une 
table  amenagee  pour  les  experiences  de  physique  et  de  chi- 
mie, avec  une  petite  armoire  d’aspiration,  des  conduits  d’eau 
et  de  gaz,  un  conduit  pour  l’ecoulement  des  liquides,  un  ba- 
quet  a mercure  et  des  fiches  de  commutateur,  moyennant 
lesquelles  on  a un  courant  parmanent  ou  alteruatif  jusqu’a 
20  amperes.  Adossee  au  mur,  derriere  la  table  se  trouve  le 
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tableau  qui  peut  etre  remonte  et  qui  recouvre,  quaud  il  est 
en  bas  l’armoire  d’aspiration  de  la  cliambre  contigiie. 

Un  grande  salle  a manger  est  tout  a cote  de  l’auditoire,  et 
qui  sert  quelquefois  comme  salle  de  conferences  accompagnees 
de  tableaux,  montres,  a l’aide  d’une  lauterue  ou  bien  d’un 
epidiascope  de  50  amperes,  sur  un  transparent  de  grande 
dimension.  Les  murs  sont  garnis  de  rayons,  avec  les  albums 
des  traces  des  differents  chassis  a tourelles  en  service  dans 
la  flotte  russe;  des  collections  d’anciennes  armes  d’artillerie, 
don  de  la  Grande  Duchesse  Alexandra  Iosifovna,  sont  placees 
sur  des  tables,  ainsi  qu’une  collection  de  fusees  percutantes 
et  a distance,  proie  de  la  guerre  avec  la  Chine,  enfin  des 
modeles  en  bois  de  certains  mecanismes  d’affuts  a tourelles. 
Aux  murs  sont  les  photographies  des  anciens  eleves  de  la 
Classe  et  des  navires  avaries,  par  suite  de  endommagements 
produits  par  les  projectiles  d’artillerie,  enfin  les  portraits  de 
ceux  des  officiers  d’artillerie,  qui  sont  morts  victimes  de  leur 
devoir  ou  dont  les  hauts  faits  out  ete  signales  pendant  les 
combats  navals. 

Suit  la  classe,  ou  sont  les  canons,  et  qui  sert  en  meme 
temps  comme  classe  de  dessin.  C’est  dans  cette  piece  que  se 
trouvent  les  modeles  de  culasses  de  differents  systemes  russes 
et  etrangers,  divers  canons  a tir  rapide  et  mitrailleuses.  Aux 
murs  sont  les  photographies  des  parties  endommagees  de 
l’obturateur  d’un  canon  de  120  m/m  apres  sa  rupture  et  la 
photographie  du  chassis  de  la  mitrailleuse  Maxime  a 3 canons, 
posee  sur  un  affut  de  descente  du  canon  Baranovsky. 

Tout  a cote  est  l’une  des  chambres  du  laboratoire  chi- 
mique,  ou,  sur  un  rayon  solide,  sont  placees  quelques  ba- 
lances analytiques;  c’est  la  aussi  que  se  trouvent  les  ap- 
pareils  moyennant  lesquels  se  font  les  analyses  des  substances 
explosives,  dont  differents  specimens  en  grand  nombre  sont 
enfermes  dans  une  armoire  speciale. 

La  derniere  chambre  a droite  est  la  classe  d’obus  de 
boulets,  de  fusils  et  d’appareils  de  sauvetage.  II  y a une 
belle  collection  de  fusils  de  differentes  epoques  et  de  dif- 
ferents systemes,  quelques  specimens  de  projectiles,  de  gar- 
gousses  et  sacs  a charges,  de  fusees  de  sauvetage  et  de 
boueesc  la  aussi  se  trouve  le  depot  de  traces  scliematiques  et 
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demonstrates  et  une  collection  cle  fusees  d’amorce  percu- 
tantes  et  a distance. 

A gauche  de  l’entree  principale,  le  long  du  couloir,  sont 
d’abord  la  chambre  a tracer  et  le  cabinet  du  precepteur  du 
cours  d’electricite;  puis  deux  pieces  occupees  par  le  labo- 
ratoire  physique  de  la  Classe,  ou  ont  lieu  les  experiences 
se  referant  a l’electricite,  pour  lesquelles  un  appareil  special 
sert  a faire  passer  le  courant  des  dynamos  et  des  piles 
d’accumalateurs,  installees  a l’etage  inferieur.  Ledit  labora- 
toire  physique,  contient  une  collection  d’appareils  et  d’in- 
struments  de  physique,  d’une  grande  valeur,  notamment 
d’appareils  electriques,  magnetiques  et  optiques,  un  coin 
obscur  est  specialement  amenage  pour  la  photo  me  trie. 

Apres  le  laboratoire  physique  suit  une  piece  qui  sert 
pour  les  experiences  d’adaptation  de  l’electricite  pour  l’ar- 
tillerie,  en  vue  de  quoi  c’est  la  que  sont  installes  les  appa- 
reils  de  pointage  du  feu  d’artillerie,  fonctionnant  au  moyen 
d’une  pile  d’accumulateurs  et  contenant  tous  les  appareils 
des  stations  apomecometriques,  des  kiosques,  de  piles  et  de 
tourelles.  II  y a aussi  une  station  pour  charger  les  elements 
auxiliaires,  le  modele  d’un  refouloir  electrique  d’aifuts  a 
tourelles,  un  monte-charge  pour  l’ascension  de  boulets  et 
cartouches  a la  hauteur  des  canons,  un  chassis  a pivot  et  a 
bascules  pour  le  tir  a menu  plomb,  toute  une  collection 
d’appareils  de  tir,  et  d’eclairage  de  hausses  et  de  mire,  enfin 
c’esf  la  que  se  font,  sur  des  tables  specialement  amenagees 
a cet  effet,  les  travaux  de  sondure,  de  ligature  et  des  isola- 
teurs-electrodes. 

Le  cabinet  des  precepteurs,  qui  sert  en  meme  temps  pour 
les  seances  du  Conseil  du  preceptoriat,  contient  quelques 
modeles  d’affuts  a barbettes  pour  canons  de  gros  calibre,  le 
portrait  de  l’Empereur  Guillaume  II,  Roi  de  Prusse,  don 
de  Sa  Majeste  au  carre  des  Officiers  du  croiseur  „Mininew, 
souvenir  de  son  sejour  a Reval  en  1902  au  detachement 
ecole,  ainsi  qu’une  coupe  offerte  a cette  meme  occasion  par 
le  TSAREVITCH. 

Le  laboratoire  chimique  qui  forme  enfilade  avec  les  cham- 
bres  precitees  est  muni  de  deux  armoires  d’aspiration  a ven- 
tilateur  electrique,  une  piece  est  specialement  amenagee  pour 
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la  photographie,  ensuite  il  y a un  appareil  distillatoire,  une 
serie  de  modeles  de  machines  pour  la  fabrication  de  la  pou- 
dre  sans  fumee,  enfin  des  sechoirs  ainsi  que  des  appareils 
pour  l’epreuve  des  substances  explosives.  En  outre  quatre 
tables  en  verre  de  grande  dimension  y sont  placees,  specia- 
lement  pour  les  experiences  de  chimie. 

Tout  au  bout  du  couloir,  en  descendant  un  etroit  escalier 
en  spirale,  pour  aller  au  rez-de-chaussee,  est  installee  la  pile- 
ecole,  ou,  places  sur  des  affuts  de  vaisseau,  sont  des  canons 
de  calibre  divers  et  jusqu’a  6’',  de  plus  des  vis-culasses,  gran- 
deur naturelle,  pour  pieces  de  8"  et  12".  C’est  dans  cette 
installation  qu’ont  lieu  les  travaux  pratiques  d’ajustage  et  de 
demontage  du  mecanisme  des  canons  et  aifuts,  le  pointage 
des  bouches  a feu  au  moyen  de  guidons  optiques,  ainsi  que 
les  exercices  d’artilleurs  et  chefs  de  pieces. 

La  station  electrique,  ou  plutot  le  laboratoire  electro- 
technique de  la  Classe,  occupe  les  deux  pieces  siiivantes. 
Dans  l’une  d’elles  est  installee  une  dynamo-machine  compound 
de  60  amperes  et  125  volts,  systeme  „Unionu,  fonctionnant 
moyennant  un  moteur  a petrole,  de  10  puissances,  systeme 
„Otto-Deutzu.  Tous  les  bouts  des  bobines  de  resistance  de  la 
dynamo-machine  sont  ramenes  a des  joints  speciaux,  ce  qui 
donne  moyen,  par  leur  combinaison,  d’utiliser  la  dynamo  tan- 
tot  pour  la  bifurcation,  tantot  comme  machine  compound.  Un 
tableau  de  repartition  s’y  trouve  egalement,  moyennant  lequel 
on  fait  passer  le  courant  de  la  dynamo  a six  circuits  diife- 
rents;  enfin  un  tresillon  systeme  „Sauter  & Harle“  y est 
installe  pour  le  fonctionnement  de  l’elevateur  de  navire,  qui 
est  place  dans  la  piece,  dite  „de  Fapplication  de  Felectricite 
a l’artillerie^.  Le  caisson  de  cet  elevatehr  contient  tout  un 
assortment  de  diagrammes  de  charge,  grace  a quoi  on  })eut 
en  outre  utiliser  Televateur,  comme  table  de  charge  de  tou- 
relle.  Un  transformateur  a courant  permanent  systeme  „Sau- 
ter,  Harte  & C-ie“,  installe  aupres  du  tableau  de  repartition, 
transforme  le  courant  de  1 10  volts  en  courant  de  23  volts, 
d’une  force  de  25  amperes  au  maximum;  des  transformateurs 
de  ce  genre  sont  adoptes  aux  navires  pour  alimenter  le  reseau 
d’appareils  de  pointage  du  feu  d’artillerie.  A cote  du  trans- 
formateur  se  trouve  un  tresillon  d’un  type  recent,  dit  „tresil- 
lon,  modele  1901 u.  Enfin  le  laboratoire  est  muni  d’une  col- 
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lection  d’appareils  de  mesurage,  servant  an  fonctionnement 
des  moteurs  et  dynamo-machines. 

La  seconde  piece  dn  laboratoire  sert  d’ emplacement  pour 
deux  dynamos,  systeme  „Voltu  a Reval,  de  120  amperes  et 
110  volts  chaque  et  fonctionnant  an  moyen  de  denx  machines 
a vapeur,  a double  expansion,  systeme  „Phoenixu  de  17  cheval- 
vapeur  chacnne,  qni  sont  alimentees  moyennant  une  chau- 
diere  tnbnlaire  a ean,  systeme  „Babkock  & Willkoks“,  occu- 
pant un  petit  batiment  special,  chaudiere  a pression  de  10  atm. 
En  face  du  laboratoire  electrotechnique  se  trouve  l’emplace- 
ment  de  la  pile  d’accumulateurs  de  la  Classe,  de  58  accumu- 
lateurs  systeme  „ Tudor u d’un  contenu  cubique  de  115  heures- 
amperes  et  d’un  conduit  de  decharge  de  50  amperes  au  ma- 
ximum. 

Apres  la  station  electrique  de  la  classe  se  trouve  l’atelier 
mecanique,  pourvu  de  tours  a fileter  et  aleser  et  d’etablis 
pour  les  travaux  pratiques  des  eleves  de  la  classe  de  galva- 
nisme,  qui  occupe  le  rez-de-chaussee.  Les  deux  pieces  de 
ladite  classe  contiennent  tous  les  ustensiles  indispensables 
pour  le  pointage  horizontal  et  vertical  des  pieces  de  tourelle 

Au  dessus  de  l’entree  principale  de  l’edifice  de  la  Classe, 
au  troisieme  etage,  il  y a une  chambre  speciale,  qui,  au 
moyen  d’un  e scalier  tournant  mene  a un  haut  donjon  a pa- 
vilion en  bois  et  plateforme  spacieuse.  La  chambre  a grandes 
vitres  sert  de  depot  pour  les  apomecometres  et  leur  verifica- 
tion. Une  riche  collection  d’apome cometres  s’y  trouve  instal- 
lee.  C’est  la  qu’en  automne  et  au  printemps,  les  journees 
ensoleilees,  sont  effectuees  les  experiences  pratiques  dans  le 
pavilion  du  donjon  ou  bien  a decouvert  sur  les  plate — formes 
avec  les  apomecometres. 

Le  nombre  d’auditeurs  de  la  Classe  des  Officiers  d’Artil- 
lerie  varie  entre  15  & 30  officiers  subalternes,  en  activite  de 
service  pas  moins  de  deux  ans  et  ayant  effectue  pas  moins 
de  deux  croisieres  d’une  duree  pas  au  dessous  de  trois  mois 
dans  les  mers  de  la  Russie,  ou  bien  une  croisiere  d’une  annee 
a l’etranger.  Les  officiers  de  la  flotte  de  la  mer  Noire  ne 
sont  admis  dans  la  Classe  qu’a  la  suite  d’un  examen  d’entree 
de  concours,  qui  a lieu  a Sevastopol,  en  presence  d’une  com- 
mission speciale,  designee  a cet  effet  par  le  Commandant  de 
la  flotte  de  la  mer  Noire. 
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L’examen  d’entree  comprend:  la  physique,  l’algebre,  la. 
geometrie,  la  trigonometric,  le  calcul  differentiel  et  integral, 
la  geometrie  analytique  et  la  theorie  de  la  mecanique  d’ap- 
res  le  programme  du  Corps  de  la  Marine.  Les  auditeurs  de  la 
Classe  des  Officiers  d’Artillerie  sont  exempts  de  tout  service 
a bord  des  navires.  Apres  Tadmission  chaque  ofiicier  beneficie 
d’une  somme  de  100  Roubles  a l’effet  d’acquisition  des  livres 
a l’usage  de  la  Classe.  Les  etudes  durent  juscju’a  la  fin  du 
mois  de  mars;  ce  delai  est  consacre  a des  cours  de  chimie, 
d’electricite,  d’electrotechnique,  a l’etude  des  difierents  gui- 
dons, d’apomecometres,  de  canons,  d’affuts,  de  la  balistique 
et  de  la  tactique,  enfin  an  service  et  a ,1’organisation  de  l’ar- 
tillerie.  Dans  le  parcours  de  sept  mois  d’etudes  on  doit  faire 
des  cours  suffisamment  detailles:  de  chimie  inorganique  et 
organique,  la  chimie  de  substances  explosives,  par  rapport 
aux  etudes  pratiques  doivent  etre  effectues  les  travaux  se 
referant  au  poids  specifique  et  Tanalyse  volnmetrique  et  tout 
d’abord  des  experiences  et  epreuves  variees  des  plus  impor- 
tantes  substances  explosives,  il  est  obligatoire  pour  chaque 
auditeur  de  composer  de  soi-meme  par  procede  chimique  les. 
substances  explosives  suivantes:  du  fulmicoton,  de  la  nitro- 
glycerine, du  fulminate  de  mercure  et  de  la  melinite,  avee 
toutes  les  epreuves  et  definitions  s’y  referant. 

Les  etudes  ,,des  canons  & projectilesu  comprenneut  les 
obturateurs  de  difierents  canons  de  tous  calibres  en  service 
de  la  f'lotte  russe  et  si  le  modele  d’un  certain  obturateur 
existe  clans  la  Classe,  on  effectue  Tajustage  et  le  demontage 
comme  exercices  pratiques,  ensuite  on  etudie  tous  les  syste- 
mes  de  raccords  et  construction  de  pieces  de  tous  calibres,, 
la  fabrication  et  le  cliargement  de  projectiles,  la  fabrication 
des  cartouches,  les  appareils  de  sauvetage  du  navire,  telles. 
les  fusees  et  bouees,  ainsi  que  l1  etude  de  la  construction, 
l’ajustage  et  le  femontage  des  armes  a feu  portatives  en  ser- 
vice dans  la  marine  russe  et  etrangere. 

Le  progamme  du  cours  d’electricite  comprend:  la  theorie 
d’electricite  du  courant  permanent,  ainsi  que  les  dynamos  et 
moteurs  du  courant  indique.  Les  appareils  de  precision  font 
Tobjet  des  etudes  pratiques,  on  fixe  la  resistance  de  difie- 
rents electrodes,  on  fait  des  definitions  et  comparisons  des. 
forces  electromotrices,  on  determine  la  permeabilite  magne- 
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tique,  puis  on  fait  des  dessins  specialement  a l’effet  d’etu- 
clier  les  bobines  et  electro-aimants  de  dynamos  et  moteurs 
divers.  Le  cours  theoretique  des  dyuamos-macbines  et  moteurs 
est  en  somme  assez  reduit  et  sommaire. 

Par  contre  le  programme  des  chassis  et  affuts  est  fort  de- 
taille,  il  compreud:  la  theorie  des  affuts  et  freius  a lames 

aiusi  que  l’etude  detaillee,  d’apres  des  traces,  de  tous  les 
specimens  d’affuts  en  service  de  la  flotte,  avec  ajnstage,  de- 
montage et  verification  de  ceux  d’entre  eux  qni  existent  dans 
la  Classe,  ce’  qui  fait  partieides  etudes  pratiques,  enfin  l’etude 
detaillee  d’apres  traces  des  afiuts  de  tourelles  les  plus 
typiques. 

Le  cours  de  balistique  est  snffisamment  detaille,  le  tir  en 
mer  et  le  rayon  d’action  destructive  des  projectiles  en  font 
partie.  Dans  l’etude  pratique  eutrent  les  calculs  des  tableaux 
balistiqnes  et  des  tables  de  tir,  moyennant  lesquelles  on 
obtient  la  solution  de  differents  problemes  snr  le  tir. 

La  theorie  de  l’electrotechnique  sert  a l’etnde  de  diffe- 
rents appareils,  l’isoloir  aiusi  que  les  differents  modes  de 
definition  de  sa  resistance,  l’ajustage  des  electrodes  et  la 
definition  des  points  endommages,  le  schema  des  abontements 
divers,  le  fonctiounement  des  moteurs  et  accnmnlateurs,  La 
ligature  des  fils,  la  reparation  de  l’isol#ir,  les  recherches  dn 
lien  d’endommagememt  dn  circuit,  enfin  l’assemblage  des 
schemas  sont  effectnes  pendant  les  occupations  pratiques,  de 
meme  que  les  epreuves  d’electromoteurs,  enfin  on  fait  charger 
les  accumulateurs  et  fonctionner  les  moteurs. 

Le  cours  de  tactiqne  est  des  plus  sommaires,  on  etudie 
senlement  la  tactiqne  de  Tartillerie  navale  et  pendant  les 
occupations  pratiques  les  anditenrs  etudient  les  reglements 
dn  jen  des  combats  navals  de  Jane  et  l’nsage  des  tables  de 
tactiqne. 

Par  rapport  an  service  et  l’organisatiou  les  auditeurs  etu- 
dient l’organisation  du  service  d’artillerie  a borcl  des  navi- 
res,  la  comptabilite  de  l’artillerie  et  le  journal  dn  tir. 

Le  pointage  des  bouches  a fen  et  les  apomecometres  ne 
sont  etudies  que  fort  sommairement,  le  cours  n’est  fait  qn’a 
la  fin  de  l’annee,  comme  occupations  pratiques  s’y  referant  se 
font  le  reglage  aiusi  que  la  concordance  des  apomecome- 
tres. 


— 10  — 


Les  occupations  quotidiennes,  commencant  a 9 h..  du  matin 
finissent  de  4 a 5,  avec  un  inter valle  d’nne  demi  heure  pour 
le  dejeuner,  et  cependant  l’espace  du  temps  est  tellement 
restreint,  certains  programmes  sont  si  detailles,  qu’il  est  de 
toute  impossibility  d’acquerir  une  science  solide  dans  un  delai 
de  sept  mois,  c’est  en  raison  de  quoi  il  est  indispensable  a la 
sortie  de  la  Classe  de  beaucoup  travailler  de  soi-meme  pour 
acquerir  une  connaissance  plus  approfondie  des  etudes  faites. 

Suivant  le  systeme  adopte,  des  repetitions  ont  lieu  toutes 
les  semaines,  a la  suite  desquelles  on  met  des  notes  dont  le 
systeme  est  de  vingt,  si  apres  deux  repetitions  un  auditeur 
obtient  des  notes  prouvant  l’insuffisance  de  son  savoir,  il  est 
exclu  de  la  Olasse  et  readmis  a l’effectif  de  son  equipage. 
Les  examens  ont  lieu  a partir  de  la  fin  du  mois  de  mars  et 
finissent  a la  fin  d’avril,  en  presense  dune  commission  de- 
signee a cet  effet  par  l’Etat  Major  General  de  la  Marine. 
Ceux  des  auditeurs  qui  ont  subi  les  examens  sont  admis  a 
bord  des  vaisseaux-ecole  de  Fartillerie  pour  la  croisiere 
pratique  de  l’ete,  mais  ceci  n’ayant  lieu  qu'a  partir  du  mois 
de  mai,  on  emploie  ce  Gaps  de  temps  a visiter  les  diffe- 
rentes  Usines,  qui  executeut  les  commandes  du  Ministere  de 
la  Marine.  Oe  sont  principalement  FUsine  d’Oboukoff,  fabri- 
quant  les  canons  et  projectiles  et  FUsine  Metallique  de  St-Pe- 
tersbourg,  qui  fabrique  les  affuts  [de  tourelles,  ainsi  que  la 
poudrerie  de  Schliisselbourg,  la  fabrique  de  melinite  d’Okhta 
ainsi  que  sa  pile  maritime,  ou  [out  lieu  les  eprevues  diverses 
des  canons,  des  projectiles,  des  plaques  de  blindage  et  des 
differentes  substances  explosives,  qui  sont  visitees. 

Aux  premiers  jours  de  mai  commence  la  croisiere  des 
vaissaaux-ecole  d’artillerie,  pendant  laquelle  ont  lieu  les  exer- 
cices  de  tir  dans  la  baie  de  Reval  des  canonniers  et  des  eleves 
du  cours  de  galvanisme.  Une  commission  speciale,  designee 
par  l’Etat-Major  de  la  Marine,  procede  a l’examen  pratique 
des  auditeurs,  au  mois  (Faout,  sur  Fartillerie  et  le  tir  et  ceux 
qui  Font  subi  ont  droit  de  porter  l’insigne  etabli,  ils  sont 
portes  au  grade  d'officiers  d’artillerie  en  2-d  et  sont  admis 
en  service  a bord  des  na vires  de  guerre  en  qualite  d’officiers- 
canonniers  en  2-d. 

Actuellement  17 °/0  de  tout  Feffectif  des  officiars  de  la 
marine  sont  des  anciens  eleves  de  la  Olasse  des  Officiers 


Classe  des  canons. 


d’Artillerie,  dont  nn  grand  nombre  ^sont  des  gens  erudits, 
devoues  a cette  speciality  et  ayant  travaille  serieusement  an 
developpement  de  1’Artillerie  de  la  Marine.  Ils  sont  les  antenrs 
d’un  grand  nombre  de  manuels  divers  a l’usage  de  la  Olasse; 
pendant  les  croisieres  ils  ont  opere  des  etudes,  dont  on  a 
pn  tirer  des  indications  et  des  renseignements  de  grande 
importance  et  qui  font  preuve  de  l’erudition  des  anciens 
eleves  de  la  Olasse.  Actuellement  on  insiste  de  plus  en  plus, 
et  c’est  l’avis  de  gens  competents,  qu’il  tserait  ^indispensable 
d’etablir  un  cours  d’etudes  d’une  duree  de  deux  ans  pour  la 
Olasse  des  Officiers,  comprenant  un  premier  cours  obligatoire 
pour  tous  les  officiers  de  la  marine  en  activite  de  service, 
avec  admission  au  second  cours  des  ' plus  doues,  donnant 
droit  a la  -sortie  de  porter  l’insigne  de  la  Olasse  avec  le 
grade  d’officier  d’artillerie  de  1-er  rang  et  nomination  a bord 
des  na vires  de  guerre. 

Lieutenant  Kasmitscheff. 


Traduit  par  A.  de-Livron. 
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lotoukhine. 

res  de  guerre  enRussie  et  & l’dtranger. 

1 

1 

» 

Traite  de  chimie  et  de  substances  ex- 

plosives   

Tclieltsoff. 

Batterie  ^instruction. 
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AUTEUR. 

1896 

Manuel  d’experiences  pratiques  sur  la 
chimie 

Kotchkine. 

Supplement  du  Recueil  des  decrets  de 
1’artillerie  de  marine  du  l/i  1906 
au  J/i  1907  

Lieut. . de  vaisseau  Koul- 
strem. 

» 

Canons  a cartouches,  syst^me  Canaye  . 

Lieut,  de  vaisseau  Simon  off. 

» 

Chassis — systeme  Canaye,  pour  canons  a 
cartouches  de  120  m/m  et  6", calibre — 
45  et  de  75  m/m.  calibre— 50  . . . 

Produits  Jaboratoires  et  materiel  a l’u- 
sage  de  l’artillerie 

Capit.  en  2-d  Zayontchko- 
vsky. 

Lieut,  de  vais.  Ivkoff. 

» 

Effectif  de  l’artillerie  de  marine  . . . 

Lieut,  de  vais.  Koulstrem. 

> 

» 

Appareils  de  pointage 

Diagrammes  de  combats  et  appareils  de 
tir  galyanique 

Lieutenant  de  vaisseau 
| Ivkoff. 

> 

1898 

L’electricite.  II-ieme  yol.  3-i6me  liv- 
raison  

Apergu  general  sur  les  chassis  et  les 
affuts  de  canons 

Lieut,  de  vaisseau  Stepa- 
noff. 

Cap.  de  vaisseau  Petroff. 

» 

Descente  d’artillerie 

Supplement  du  cours  de  chimie  et  des 
substances  explosives 

Lieut,  de  vaisseau  Koul- 
strem. 

Tcheltsoff. 

» 

Notions  general  es  sur  les  canons  . . . 

| 

> 

Yerrous  de  piston  pour  canons  de  6"  et 
leursobturation 

l Cap.  de  vaisseau  Schpyneff. 

1899 

Projectiles  et  cartouches 

Lieut,  de  vais.  Ivkoff. 

» 

Definition  des  distances-. 

Cap.  de  fregate  Koupreya- 
noff. 

j> 

Affuts  de  l’Usine  M5tallique 

Cap.  en  2-d  Zayontch- 
kovsky. 

» 

Tir  a projectiles  varies 

Capitaine  de  vais.  Schultz. 
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TITHES  d’  EDITIONS. 

AUTEUR. 

1889 

Canon  de  2 et  V2  pouces,  systeme  Bara- 
novsky   

> 

Description  de  l’appareil,  servant  au 
resserrement  automatique  des  freins 
a lames  des  chassis  du  systeme  du 
lieutenant-general  Pestitch,  avec  in- 
dication du  mode  d'emploi  dudit 
appareil 

> Cap.en  2-dZayontchkvosky. 

> 

Chassis  a barbettes  pour  canons  de  12" 
du  cuirasse  < Catherine  II  > et  du 
garde-cotes  cuirasse  <Vice-amiral 
Popoff>  

A 

> 

Deviation  de  la  trajectoire  movenne  et 
corections  de  ces  deviations  .... 

1 Capitaine  Schultz. 

> 

Chancellerie  des  officiers  d’artillerie  . . 

1 

> 

Dispersion  des  balles  et  probability  du 
tir 

Cap.  Fedoroff. 

» 

Chassis  a goujons  centrals  pour  pieces 
de  8"  a 45  calibres  et  des  pieces  de 
75  m/m  de  50  calibres 

Cap.  de  fr6g.  Koulstrem. 

> 

Chassis  hydraulique  du  canons-revolver 
Hotchkis  de  87  m/m 

Lieut,  de  vais.  Kouroch. 

> 

> 

> 

Chassis  a tourelles  electrique  pour  ca- 
nnons de  10"  du  garde-cltes  cuirassd 
« General- Amiral  Apraksine*  .... 

L’artillerie  des  cuirasses  «Peresviet»  et 
<Oslabya» 

Chassis  des  tourillons  electriques  pour 
canons  de  10"  des  cuirasses  du  type 
de  cPeresviet* 

Lieut,  de  vais.  comte  Kap- 
nist. 

L’enseigc  de  vaLseau  Ket- 
linsky. 

Les  auditeurs  de  la  classe. 

» 

Affuts  a pivot  pour  canons  de  75  m/m, 
systeme  du  capitaine  Meller  .... 

> 

RAglements  pour  le  jeu  des  combats 
navals,  par  Jane 

Traduit  de  l’anglais. 

1900 

Affuts  a tourillons  pour  pieces  de  10" 
du  cuirassd  <Pyrdsviet> 

Lieut,  de  vais.  Guerasiinoff. 

Station  electrique, 


o 
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TITEES  d’ EDIT  IONS. 

V 

AUTEUR. 

1900 

Affuts  a tourillons  pour  pieces  de  6"  des 
cuirasses  <Poltawa>  et  «Rostislaw»  . 

Effe  du  tir  l’affut  et  theorie  des  freins 
a lames 

Lieut,  de  vais.  Guerasimoff. 

> 

Solutions  des  questions  sur  la  perfora- 
tion des  plaques  cuirassees  .... 

1 Lieut,  de  vais.  Gelesnoff. 

» 

Notices  sur  ie  tir  a fusil 

) 

> 

Appareils  electriques  pour  epreuves  du 
polvgone  d’artillerie 

> 

Elements  et  accumulateufs  electriques  . 

Lieut,  de  vais.  Guerasimoff. 

Electrodes  et  prdseryateurs  fusibles  . . 

Cours  d’electricite  et  de  magnetisme . . 

Guerchoune. 

> 

La  tactique  d’artillorie 

Lieut,  de  vais.Werderevsky. 

1901 

Mitrailleuse  au  omatique  Maxime  a 3 ca- 
nons   

> 

Fabrication  des  charges  a poudre  sans 
fumie,  et  munition  avec  ladite  pou- 
dre de  projectiles  de  rupture  et  de 
fougasses 

> Lieut,  de  vais.  Ianowitch. 

> 

Chassis  pour  canons  de  75  m/m,  de 
50  calibres,  syst&me  du  cap.  Meller  . 

Lieut,  de  vais.  Guerasimoff. 

> 

Effet  du  vent  sur  l*i  port6e  des  projec- 
tiles ....  

Lieut,  de  vais.  Gelesnoff. 

1901— 

1902 

1901 

Verrous  a cale  et  obturatcurs  ..... 
Formules  pour  tables  de  tir  a feu  rasant  . 

Lieut.  Simonoff. 

» 

Variations  des  tableaux,  suivant  le  tir  . 

j> 

Recueil  de  problemes  sur  la  justesse  du 
tir 

Lieut,  de  vaisseau  Geles- 
noff. 

> 

Theorie  des  appareils  de  pointage  . . . 

> 

Projectiles  de  rupture  a pointes  en 
ogive 

— 16  — 


Edition  dc 
l’ann^e. 

TITHES  d’  EDITIONS. 

AUTEUR. 

1901 

Apomecometres  de  cotes  a base  yerticale 
et  apomecometre  Souchier 

j Lieut,  de  vais.  Gubnkb. 

; 2 

Micrometre  Lugeole  a tambour  des 
courbes  du  lieut.  Myakicheff.  . . . 

1 

> 

Notions  elementaires  de  chimie  . . . 

Chimie  organique 

■ Kotchkine. 

Manuel  pratique  pour  la  fabrication  et 
les  epreuves  de  principals  substan- 
ces explosives  

1902 

Chassis — systeme  de  l'usine  Poutiloff 
pour  pieces  de  12"  et  10"  des  cuiras- 
ses: «Empereur  Alexandre  III » , 

< Prince  Souvoroff>,  «le  Tsesarevitch» 

et  <Pobieda» 

Lieut,  de  vais.  Guerasimoff. 

> 

Logements  de  projectiles 

Lieut,  de  vais.  Ianovitch. 

3> 

Bases  de  b listique  interieure 

Cap.  en  2-d  Iwanoff. 

Definition  de  dis  ances  a vuc,  micro- 
metre du  lieut.  Mvakicheff,  equerre 

Stuart  et  Irim  Bell 

Lieut,  de  vais  Gubnkb. 

1 J> 

La  trajectoire  rasante 

1 Lieu',  de  vais.  Gelosnoff. 

> 

Effet  destructif  du  tir 

I 

» 

L’effectif  de  spbcialistes-artilleurs  dans 

Lieut,  de  vais.  Kouroch. 

la  marine *. 

> 

Traite  de  cliimic  gei.erale 

Kotchkine. 

1903— 

Comptabilite  de  l’artillerie 

Lieut,  dc  vais.  Koulstrem. 

1904 

1903 

Benseignements  balistiques  pratiques, 

Lieut,  de  vais.  Gblesnoff. 

par  Ciarru,  traduit  par  le 

> 

Charges  de  poudre  a canon  sans  et 
avec  fumbe 

Chassis  a tourelles  pour  canons  de  10" 
des  garde-cotes  cuirasses  cAmiral 
Sbniavine*  et  jAmiral  Ouchakoff>  . 

Lieut,  de  vaisN  Ianovitch. 

j> 
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AUTEUR. 

1903 

Appareils  de  direction  pour  tir  d’artil- 
lerie  et  schema  des  signaux  .... 

Lieut,  de  vais.  Ianovitch. 

> 

Reinseignements  necessaires  pour  faire 
des  releves  sur  l’artillerie 

1904— 

1905 

annee 

sco- 

laire. 

> 

Description  des  obus-shrapne'l  pour  ca- 
nons a cartouches  de  75  m/m  et 
leuis  tubes  daiuminium— sec.  22.  . 

Supplement  a l’usage  des  tubes  de  22  sec. 
de  distance  a action  binaire,  adaptes 
aux  projectiles  segmentaires.  du  ca- 
libre 120  m/m  a 12  pouces  inclusive- 
ment 

► Lieut,  de  vais.  Kouroch. 

> 

Donnees  theoretiques  sur  les  calcrls  de 
probability  et  leurs  adaptation  au  tir  . 

i Lieut,  de  vais.  Grigorieff  4. 

> 

Substances  explosives 

> 

Notions  e ementaires  de  chimie  generale  . 

N.  A.  Kotchkine. 

> 

La  tactique  d’artillerie 

Lieut,  de  vais.  Kerber. 

> 

Liste  des  combats 

Cap.  de  freg.  Dmitrieff  1. 

1905— 

1906 

Regies  de  tactique  du  jeu  des  combat s- 
navals  de  Jane 

Lieut,  de  vais.  Kerber. 

Theorie  du  trajet  des  projectiles.  Tra- 
jectoire  moyenne.  Trajectoirc . des 
projectiles  dans  le  vide  I v.  . . 

Tir  a l’angloir 

> 

Description  et  usage  pratique  des  tables 
de  tir 

; Cap.  Berkaloff. 

> 

Premier  supplement  du  III  v.  de  cours 
sur  <La  justesse,  la  vitesse  et  l’effet 
destructif  du  tir» 

> 

Second  supplement . 

3-ieme 

edition 

Chassis  a tourillons  des  pieces  de  6"  du 
cuirasse  «Rostislaw> 

cor.  et  compl.  par.  le  col. 
Petroff  & l’ing.  elect. 
Naoumoff. 
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AUTEUR. 

1905— 
1906 
' » 

Traite  d’histoire  de  la  poudre  sans  fumee. 

Elaboration  des  rapports  (de  compl6te- 
ment)  sur  l’artil  erie 

N.  A.  Kotchkine. 

Cap.  de  fr.  Dmitrieff  1-er. 

1906- 

1907 

III-ieme  Partie  du  cours  «La  justesse 
et  la  vitesse  du  tir» 

> 

V-ieme  partie  du  cours  sur  «La  justesse 
et  la  vitesse  du  tir». — Projectiles 
et  ’eur  effet  destructif  sur  les 
embarcations  et  les  fortifications 
cdtieres 

> Cap.  Berkaloff. 

> 

Reglements  du  service  des  artilleurs  de 
la  marine  a bord  des  navires,  I-£re 
partie.  N*o  4 

> 

Nombre  d’hommes  pour  pieces  de  6"  a 
cartouches 

> 

Nombre  d’hommes  pour  pieces  de 
75  m/m 

Nombre  d’hommes  pour  pieces  de 
120  m m 

Lieut.  de  vais.  Koul- 
strem  1-er. 

> 

Description  sommaiie  du  verroude  cu- 
lasse  de  l’usine  d’Oboukhoff  pour 
canons  de  8"  de  50  calibres  D-to. 
pour  canons  de  12"  

> 

Bases  de  la  construction  des  canons  et 
des  projectiles 

- . 

> 

Indication  pour  l’ajustage  des  appareils 
de  surete  pour  des  canons  a cartou- 
ches de  6",  110  m/m  et  75  m/m,  sy- 
st^mc  Canaye 

• Lieut.-colonel  Berseneff. 

) 

Moyens'de  defense  navale 

Lieut,  de  vais.  Tcherka- 
soff  l-er. 

> 

L’61ectrotechnique 

W.  G.  Naoumoff. 

> 

Partie  th6or£tique  du  cours  sur  les 
affuts  et  chassis 

Extrait  du  memorandum 
du  cap.  de  fr.  Guerasimoff 
et  du  colonel  Petroff. 
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AUTEUR. 

1 

1907— 

1908 

Supplement  de  la  1-ere  p.  du  cours  sur: 
<La  justesse  du  tir> 

> 

Annexe  a la  IY-i^me  p.  du  cours  sur 
<Le  tir  a angloir  de  l’artil'eiie  terri- 
torial*   

> Cap.  Bei  kaloff. 

> 

Chassis  a goujons  centra’s  inodele  de 
l’Usine  Metallique  de  St.-Petersbourg, 
pour  canons  de  75  m/m  de  50  cali- 
bres   

Lieutenant  Kazmitcheff. 


Traduit  par  A.  de-Livron . 
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L’Eeole  des  ingenieurs  de  la 
Marine  de  l’Impereur  H^olas  I. 
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L’Eeole  des  Ingenieurs  de  la  JSflarine 
de  l’Empereuf  Nicolas  I. 

L’Ecole  des  Ingenieurs  de  la  Marine  de  l’Empereur 
Mcolas  I se  compose  de  deux  sections:  la  section  des  ingenienrs 
de  constructions  navales  et  la  section  des  ingenieurs  meca- 
niciens.  L’ecole  fait  partie  du  nombre  des  etablissements 
superieurs  d’instruction  speciale,  et  a pour  but  de  donner  une 
instruction  technique  navale  aux  jeunes  gens  qui  se  destinent 
a la  carriere  d’ingenieurs  de  constructions  navales  ou  a celle 
d’ingenieurs  mecaniciens,  dans  les  services  de  l’Etat. 

L’ecole  admet  des  eleves  ages  de  20  ans  au  plus  et 

munis  du  diplome  de  l’enseignement  secondaire,  apres  con- 
cours  comprenant  les  mathematiques,  la  physique,  la  langue 
russe  et  le  dessin. 

L’ecole  des  ingenieurs  de  la  marine  est  un  internat 
militaire  comprenant  quatre  classes,  dont  une  commune  et 
trois  speciales.  Le  nombre  des  eleves  est  fixe  a 250,  mais 

actuellement  il  n’y  en  que  156,  dont  25  a la  section  des 

constructions  navales  et  131  a la  section  de  mecanique. 
Pendant  toute  la  duree  de  leurs  etudes,  les  eleves  sont 

entretenus  aux  frais  de  l’ecole,  qui  leur  fournit  aussi  tous 
les  livres  d’etude  et  les  fournitures  de  classe.  A leur  sortie  de 
l’ecole,  les  eleves  contractent  un  engagement  d’un  an  et 
demi  de  service  actif  au  Deparfement  de  la  Marine  pour 
chaque  annee  de  classe  speciale  passee  a l’ecole,  et  sont 
promus  sous-lieutenants  dans  le  Corps  des  ingenieurs  des 
constructions  navales  ou  dans  le  Corps  des  ingenieurs  meca- 
niciens de  la  flotte,  apres  un  examen  pratique  a la  suite  de 
10  mois  de  navigation  a l’interieur  et  a l’etranger,  en  qualite 
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d’aspirants  a bord  des  tia vires  de  la  division  des  aspirants  de 
marine. 

Les  officiers  dn  Cdrps  des  ingenieurs  des  constructions 

navales  dirigent  les  constructions  navales  de  la  flotte  militaire, 
et  les  officiers  du  Corps  des  ingenieurs  mecaniciens  sont 

charges  de  la  construction  et  principalement  du  service  des 
mecanismes  de  bord  de  cette  flotte. 

Cours  Le  cours  de  recole  est  divise  en  cours  theorique  et  en 

tK^orique.  cours  pratique.  Le  cours  theorique  comprend  1)  l’etude  des 
sciences  communes  aux  deux  sections  et  2)  Fetude  des 

sciences  speciales.  Les  etudes  communes  aux  deux  sections 
comprennent  la  geometrie  descriptive,  la  geometrie  analyti- 
que,  le  calcul  differentiel  et  integral  avec  applications 

a l’analyse  et  a la  geometrie,  la  mecanique  theorique,  La 
mecanique  appliquee  et  l’hydraulique,  la  resistance  des 
materiaux  de  construction,  la  physique,  la  chimie,  la  jurispru- 
dence, et  l’etude  du  code  militaire  maritime. 

Les  etudes  speciales  comprennent: 

a)  Pour  la  section  des  constructions  navales — la  technologie 
des  metaux  et  du  bois,  Telectricite  et  l’electricite  appliquee, 
le  torpillage,  l’artillerie,  les  machines  a vapeur,  la  theorie  des 
qualites  nautiques  du  navire,  la  theorie  de  la  construction 
du  navire,  l’architecture  navale,  le  dessin  des  details  du 
navire  et  l’etablissement  de  projets  de  navires. 

b)  Pour  la  section  de  mecanique — la  technologie  des  metaux 
et  du  bois,  les  elements  de  l’art  des  constructions  navales, 
l’electricite  et  Telectricite  appliquee,  la  torpille  Whitehead, 
la  theorie  mecanique  de  la  chaleur,  les  machines  marines  a 
vapeur  et  les  moteurs  a gaz,  les  mecanismes  auxiliaires  de 
bord,  le  dessin  des  details  de  machines  et  Tetablissement  de 
projets  de  machines. 

Les  sciences  speciales  ne  sont  pas  enseigttees  dans  la 
classe  commune,  ou  Ton  n’enseigne  que  les  cours  preparatoires 
a ces  sciences,  de  maniere  a commencer  l’enseignement  des 
sciences  speciales  des  la  premiere  annee  du  cours  special. 

Mode  Les  etudes  theoriques  durent  du  15  septombre  au  5 mai. 

d’enseigne-  Le  mode  d’enseignemeut  admis  a l’ecole  est  celui  des  I09011S, 
ment.  qui  out  lieu  de  8 heures  du  matin  a 3 h euros  de  rapres-midi, 
Controle  des  avec  un  intervalle  d’une  heure  pour  le  diner. 


MopcKoe  HHjKGHepHoe  y^HJimn;e  HianepaTopa  HiiKOJiaa  I. 
Ecole  des  Ingenieurs  de  la  Marine  de  l’lmpereur  Nicolas  I. 
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L’apres-midi  est  consacre  aux  travaux  pratiques  ainsi  travaux  des 
qu’a  l’etude  du  theme  des  le^ns.  L’etude  des  langues  6tran-  Slaves, 

geres  a lieu  eu  taut  que  possible  pendant  les  leQons  memes; 
afin  de  ne  pas  surcharger  les  eleves  de  cette  etude  pendant 
rapres-midi. 

TJn  professeur  de  fran^ais  et  un  professeur  d’anglais  sont 
attaches  a Tecole  pour  la  pratique  de  ees  langues. 

Les  eleves  re^oivent  des  manuels  des  lecous,  imprimes  ou 
lithographies  et  etablis  par  les  professeurs  adjoints;  ces  manu- 
als sont  lithographies  dans  la  lithographie  de  lAcole. 

Le  controle  des  etudes  a lieu  deux  fois  par  an  au  milieu 
de  chaque  semestre,  sans  interrompre  les  lecons,  par  repeti- 
tions ecrites  ou  orales  des  cours  deja  passes.  A la  fin  du 
semestre  on  consacre  d’une  et  demie  a deux  semaines  et 
demie  pour  les  examens  ecrits  et  oraux.  Les  examens  de  fin 
d’annee  scolaire  comprennent  le  programme  de  toute  l’aunee. 

Les  eleves  qui  tmt  subi  les  examens  du  cours  theorique  ne 
passent  dans  la  classe  suivante  qu’a  la  fin  de  L’ete  apres  avoir 
subi  les  examens  des  travaux  pratiques  d’ete. 

Dans  la  derniere  classe,  le  second  semestre,  qui  est  suivi 
des  examens  de  sortie,  est  presque  entierement  consacre  a 
l’etablissement  des  projets. 

Les  examens  de  sortie,  pour  les  etudes  theoriques,  out 
lieu  en  public;  la  commission  d’examen,  qui  est  composee  des 
professeurs  de  l’ecole  et  de  specialistes  de  la  flotte,  est 
presidee  par  une  personne  etrangere  a l’ecole  et  nommee  par 
le  Ministre  de  la  Marine. 

Travaux  pratiques  dChiver.  Les  travaux  pratiques  d’hiver  Etudes 
des  eleves  de  la  section  de  mecanique  comprennent  a)  les  tra-  pratiques  de 
vaux  pratiques  dans  les  ateliers  de  Tecole;  b)  les  travaux  au  |a  section  de 
laboratoire  chimique  et  c)  les  travaux  d’electricite  et  d’elect-  mecanique. 
ricite  appliquee. 

a)  Travaux  pratiques  aux  ateliers . Pour  les  travaux  pratiques 
aux  ateliers,  les  eleves  se  divisent  en  deux  classes,  la  petite 
et  la  grande.  Les  eleves  de  la  petite  classe  apprennent  le 
fiorgeage,  l’ajustage  et  la  chaudronuerie  de  fer  et  de  cuivre, 
d'apres  des  programmes  etablis  par  le  Conseil  d’etudes  de 
l’ecole.  Les  eleves  de  la  grande  classe  travaillent  a la  fonderie 
ot  se  perfectionnent  dans  le  forgeage,  Tajustage  et  le  tour- 
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nage  en  fabriquaut  des  pieces  d’apres  dessins.  La  petite 
classe  travaille  6 heures  par  semaine  aux  ateliers,  la  grande 
classe  2 heures. 

b)  Travaux  d' Electricity.  Les  travaux  pratiques  d’electricite 
ont  lieu,  dans  les  deux  dernieres  classes  speciales,  parallele- 
ment  anx  lecons  et  comportent,  pour  la  deuxieme  speciale, 
deux  lemons  par  semaine,  de  deux  heures  chacune,  ou  Ton 
s’occupe  principalement  d’electrometrie;  les  eleves  de  la 
troisieme  speciale  etudient  les  applications  de  l’electricite  a 
bord  des  navires. 

c)  Travaux  pratiques  de  chimie.  Les  travaux  pratiques  de 
chimie  commencent  dans  le  deuxieme  semestre  de  la  classe 
commune  et  se  terminent  dans  le  premier  semestre  de  la 
deuxieme  speciale.  Les  travaux  pratiques  de  chimie  generale 
se  font  parallelement  aux  lemons  et  sont  diriges  de  maniere  a 
completer  l’enseignenient  theorique.  Dans  la  seconde  speciale 
les  eleves  font  des  travaux  de  chimie  technologique  et 
etudient  principalement  les  cas  les  plus  courants  en  naviga- 
tion, tels  que:  analyse  de  l’eau  d’alimentation  des  chaudieres, 
analyse  des  materiaux  de  graissage,  analyse  et  determination 
du  pouvoir  calorifique  du  charbon  etc. 

Etudes  Les  travaux  pratiques  d’ete  des  eleves  de  la  section  de 

pratiques  mecanique  se  font  du  15  mai  au  15  aout  a bord  des  navires 
d'6t6.  de  la  division  de  l’ecole.  La  composition  de  la  division  de 

l’ecole  est  variable;  pendant  la  campagne  de  1907  cette 
division  comprenait  les  navires  suivants:  pour  la  petite  classe 
un  vaisseau  caserne,  le  „Strelok“  et  deux  contre-torpilleurs; 
pour  la  premiere  classe  speciale  la  cononniere  „Krabrya; 
pour  la  deuxieme  speciale  des  contre-torpilleurs  de  haute 
mer,  l’aviso  torpilleur  „ Abrek “,  deux  torpilleurs  et  le  bateau 
a turbines  „Lastotchkau. 

Etudes  de  la  petite  classe . Pendant  les  etudes  pratiques 
d’ete  les  eleves  de  la  petite  classe  etaient  loges  a bord  du 
„Strelokw,  a l’ancre  dans  une  baie  des  lies  Bierke,  sur  la  cote 
de  Pinlande,  avec  les  deux  contre-torpilleurs  et  les  deux  tor- 
pilleurs qui  lui  etaient  attaches.  Les  eleves  continuaient  a bord 
du  „Strelokw  les  travaux  d’hiver  d’ajustage.  Les  travaux  pra- 
tiques de  mecanique  avaient  lieu  a bord  des  contre-torpilleurs. 
Les  eleves  qui  n’avaient  pas  encore  suivi  le  cours  de  con- 
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struction  de  machines  a vapeur  etudiaient  d’abord  sur  ces 
navires  la  construction  general©  des  machines  a vapeur  et, 
ensuite,  leurs  diverses  pieces  dont  ils  devaient  etablir  les  des- 
sins  d’apres  nature.  Pendant  la  seconde  moitie  de  l’ete  les 
eleves  faisaient  le  montage  des  chaudieres  et  des  machines 
ainsi  que  des  mecanismes  auxiliaires.  Les  machines  etaient 
essayees  apres  montage  et,  ensuite,  les  eleves  s’exercaient  aux 
diverses  manoeuvres  du  service  des  chaudieres  et  des  machi- 
nes en  faisant  des  parcours  d’essai.  A la  fin  des  travaux  les 
eleves  demontaient  et  preparaient  les  machines  pour  l’hiver- 
nage. 

Les  eleves  de  la  petite  classe,  outre  les  etudes  de  leur 
speciality,  apprenaient  aussi  les  elements  de  Part  nautique,  en 
s’exercant  avec  les  compas,  le  semaphore  et  avec  les  signaux; 
en  outre  ils  apprenaient  a ramer  ainsi  que  les  manoeuvres  du 
canot  a voiles. 

Etudes  de  la  premiere  classe  speciale.  La  canonniere  „Krabryw, 
a bord  de  laquelle  naviguaient  les  eleves  de  la  deuxieme  classe 
speciale,  a 2000  tonnes  de  deplacement  et  est  munie  de  deux 
machines  a vapeur,  a triple  expansion,  de  1000  chevaux  indi- 
ques  chacune,  et  de  huit  chaudieres  multitubulaires  Niclausse. 

Les  eleves  de  la  premiere  classe  speciale  qui  avaient  suivi 
en  hiver  le  cours  de  construction  de  machines  marines  appre- 
naient pendant  la  navigation  le  service  des  chaudieres  et  des 
machines  ainsi  que  des  mecanismes  auxiliaires.  Pendant  la 
premiere  periode  ils  etudiaient  en  detail  les  machines  et  les 
chaudieres  du  navire  ainsi  que  les  tuyautages  de  vapeur  et 
d’eau;  ils  faisaient  les  essais  des  chaudieres  et  des  machines 
apres  en  avoir  fait  le  montage.  La  deuxieme  periode  etait 
employee  a l’etude  systematique  du  service  de  mecanicien  et 
de  chauffeur  sur  de  petits  parcours.  Enfin,  pendant  la  troisieme 
periode,  les  eleves  faisaient  le  service  de  quart  aux  machines 
et  aux  chaudieres.  Pendant  la  campagne  ils  etudiaient  aussi 
tous  les  mecanismes  auxiliaires,  les  services  d’epuisement, 
d’incendie  et  autres;  en  outre,  ils  etudiaient  la  construction 
des  torpilles  Whitehead  et  l’artillerie  du  bord.  Le  temps  libre 
entre  les  etudes  speciales  etait  employe  a 1’etude  de  l’art  nau- 
tique. 

Etudes  de  la  deuxibme  classe  speciale.  Pendant  la  navigation 
a bord  des  contre-torpilleurs  et  de  l’aviso  torpilleur,  les  ele- 
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ves  etudiaient  la  conduite  des  chaudieres  multitubulaires  lege- 
res  et  des  machines  a grande  vitesse.  Le  caractere  et  l’ordra 
des  etudes  etaient  les  memes  qu’a  bord  dn  „Krabry“. 

Pendant  denx  semaines  environ  les  eleves  s’exerqaient  au 
lancement  des  torpilles  Whitehead,  a bord  des  torpilleurs 
attaches  an  „Strelok“.  Tls  font  les  etudes  pratiques  avec  les- 
torpilles  apres  avoir  snivi  le  cours  theorique  en  hiver.  Pen- 
dant la  premiere  semaine  chaqne  eleve  doit  demonter  la  tor- 
pille,  sons  la  direction  d’un  instrnctenr,  la  remonter,  en  veri- 
fier tontes  les  pieces,  en  faire  la  verification  a Fair  et  con- 
troler  son  travail  en  lan$ant  la  torpille.  La  deuxieme  semaine- 
est  consacree  anx  memes  travaux,  mais  sans  l’aide  de  l’instruc- 
tenr,  et  se  terminent  anssi  par  le  lancement  de  la  torpille. 

Les  eleves  sortent  de  Fecole  avec  le  grade  d’aspirant 
mecanicien  ou  de  constructions  navales  et  font  10  mois  de 
navigation  a bord  de  la  division  des  aspirants,  en  dehors  du 
controle  de  Fecole. 

Etudes  Etudes  'pratiques  d'hiver.  Les  etudes  pratiques  d’hiver  des- 

pratiques  de  eleves  de  la  section  des  constructions  navales  consistent  en 
la  section  travaux  dans  les  ateliers  de  Fecole,  dans  la  salle  des  gabarits,. 
des  au  laboratoire  chimique  et  en  experiences  d’electricite  appli- 
constructions  quee.  Les  eleves  de  la  premiere  classe  prennent  seuls  part 
navales.  aux  travaux  aux  ateliers  conjointement  avec  les  eleves  de  la 
premiere  classe  de  la  section  de  mecanique;  pendant  les  deux 
autres  annees  du  cours  les  travaux  aux  ateliers  sont  remplaces 
par  des  travaux  de  traces  de  na vires  a la  salle  des  gabarits. 

Les  travaux  pratiques  de  chimie  et  d’electricite  appliquee 
se  font  dans  les  memes  classes  et  a peu  pres  d’apres  le  memo 
programme  que  dans  la  section  de  mecanique,  a l’exception 
de  la  chimie  technologique,  qui  ne  fait  'pas  partie  du  pro- 
gramme. 

Etudes  pratiques  d’6M.  Les  etudes  pratiques  des  eleves  de 
la  section  des  constructions  navales  out  lieu  principalement 
aux  chantiers  de  construction  du  Port  de  S.  Petersbourg. 

Pendant  le  premier  ete  les  eleves  sont  affectes  au  chantier 
de  construction  des  canots,  ou  ils  doivent  suivre  la  construc- 
tion depuis  la  mise  sur  chantier  jusqu’a  la  fin  de  la  construc- 
tion; ils  doivent  se  familiariser  avec  les  divers  systemes  do 
membrures  de  canots  et  de  chaloupes  a vapeur  adoptes  par 
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notre  Amiraute,  ainsi  qu’avec  la  fabrication  des  rames,  des 
mats  et  des  autres  pieces  de  Farmement  des  chaloupes. 

A la  fin  de  l’etude  dn  programme  de  l’atelier  des  chalonpes, 
les  eleves  passent  taux  ateliers  de  constructions  navales  en 
fer,  on  ils  se  mettent  an  conrant  dn  travail  des  di verses  ma- 
chines-ontils  employees.  En  ontre,  pendant  ce  meme  ete  ils 
se  mettent  an  conrant  de  l’agencement  de  la  cale,  des  grnes, 
et  des  ontils  employes  ponr  les  constrnctions  navales  en  fer, 
ainsi  que  des  premiers  travanx  de  la  construction  dn  navire; 
ils  apprennent  anssi  les  noms  des  diverses  parties  constitu- 
tes dn  navire. 

Pendant  le  deuxieme  ete,  les  eleves  de  la  section  des  con- 
strnctions navales  snivent  les  divers  travanx  de  la  construc- 
tion des  nonveanx  navires,  tels  que:  rivetage,  percage,  mon- 
tage et  travanx  anx  fours  a rechaufier.  Pendant  ce  meme  ete 
les  eleves  doivent  faire  nne  description  de  la  construction  dn 
navire,  dessiner  d’apres  nature  les  divers  modes  d’assemblage 
des  parties  dn  navire,  faire  quelques  calculs  de  poids,  etablir 
les  calculs  de  deplacement,  et  determiner  les  centres  princi- 
panx  d’apres  le  dessin  theorique  dn  navire. 

Pendant  le  troisieme  et  dernier  ete  les  eleves,  qui  ont 
deja  passe  presqne  tout  le  conrs  d’arcbitectnre  navale,  sont 
attaches  a la  construction  des  navireSj  sons  les  ordres  des 
constrnctenrs.  En  ontre,  pendant  ce  meme  ete,  les  eleves 
etudient  les  dispositions  interieures  dn  navire,  l’organisation 
des  sontes,  la  ventilation,  les  installations  de  Farmement  de 
combat  et  les  autres,  selon  le  degre  d’avancement  dn  navire. 

En  meme  temps,  les  eleves  etablissent  les  calculs  de  stability, 
les  calculs  de  renforcement  des  cloisons,  ainsi  qne  les  calculs 
des  dimensions  de  diverses  pieces  etc. 

En  ontre,  pendant  le  dernier  ete,  les  eleves  font  des  tra- 
vanx pratiques  an  bassin  des  essais  des  modeles  de  navires; 
ils  y etudient  la  construction  dn  modele,  les  differents  meca- 
nismes  employes  aux  essais;  ils  font  les  essais  memes  des  mo- 
deles et  les  calculs  ponr  determiner  la  puissance  des  meca- 
nismes  dn  navire  donne. 

L’ecole  possede,  comme  annexes  anxiliaires  destruction:  Annexes 

a)  un  musee;  b)  nne  bibliotheque  generale  et  ses  sections  auxiliaires 
1)  nne  bibliotheque  de  classes  pour  les  eleves  et  les  profes-  d’instruction 


— 8 — 


seurs  et  2)  une  salle  de  lecture  pour  les  eleves;  c)  une  litho- 
graphic; d)  un  cabinet  de  physique;  e)  un  laboratoire  de  ckimie; 
e)  un  cabinet  de  torpilles;  g)  des  ateliers  et  h)  une  salle  des 
gabarits.  En  outre,  on  construit  un  laboratoire  mecanique  pour 
les  essais  des  materiaux  de  construction  et  pour  les  essais  des 
machines  .a  vapeur. 

Nous  donnons  ci-dessous  un  court  apercu  sur  quelques  unes 
de  ces  annexes. 

Cabinet  de  physique.  Le  cabinet  de  physique  se  compose 
d’un  auditoire  et  de  quatre  pieces,  dont  deux  servent  exclu- 
sivement  aux  travaux  d’ electronic  trie  et  d’electricite  appli- 
quee.  Une  dynamo  avec  transformateur  pour  l’obtention  de 
courants  alternatifs,  biphases  et  triphases  est  disposee  dans  la 
piece  reservee  aux  appareils  et  a la  preparation  des  expe- 
riences. L’auditoire  renferme  tons  les  appareils  necessaires 
pour  l’obtention  des  rayons  Eentgen;  le  courant  pour  ces 
appareils  ainsi  que  pour  la  dynamo,  pour  l’eclairage  et  pour 
les  autres  besoins  du  cabinet  est  fourni  par  une  dynamo  a 
vapeur  placee  dans  les  ateliers  de  l’ecole.  L’auditoire  est  muni 
d’une  installation  pour  faire  l’obscurite  pendant  les  demon- 
strations avec  projections,  ainsi  que  d’un  grand  projecteur  a 
lampe  automatique. 

Cabinet  et  laboratoire  chimique.  Le  cabinet  de  chimie  se  com- 
pose de  quatre  pieces,  dont  une  grande  servant  d’auditoire, 
une  autre  de  m£me  grandeur  et  situee  sous  l’auditoire 
sert  aux  travaux  pratiques  des  eleves.  Le  laboratoire  contient 
quatre  grandes  tables  de  travail  doubles,  avec  tiroirs  etarmoires; 
chaque  table  comprend  six  places,  de  sorte  que  24  eleves 
peuvent  travailler  ala  fois  dans  le  laboratoire.  Les  deux  pe- 
tites  pieces  servent  a la  preparation  des  experiences  des  le9ons, 
et  de  magasin  pour  les  produits  chimiques,  les  appareils  de 
demonstration  et  la  verrerie  chimique. 

Le  cabinet  de  chimie  est  pourvu  de  tous  les  appareils 
et  produits  chimiques  necessaires  pour  les  travaux  de  chimie 
generale,  en  taut  qu’il  est  necessaire  pour  s’initier  aux  ele- 
ments de  cette  science  et  pour  acquerir  les  notions  princi- 
pales  de  l’analyse  quantitative  de  la  chimie  analytique.  En 
outre,  le  cabinet  de  chimie  possode  quelques  appareils  d’analyse 
technologique,  tels  que  des  appareils  pour  l’analyse  elerneu- 
taire  des  huiles  de  graissage,  des  combustibles,  de  l’eau  d’ali- 
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mentation  des  chaudieres  a vapenr,  des  incrustations  de  chau- 
dieres, des  gaz  de  la  combustion  etc.  On  se  sert  pour  cet 
objet  de  l’appareil  d’Abel-Pensky,  du  viscosimetre  d’Engler, 
d’appareils  calorimetriques,  de  l’appareil  d’Orsa,  de  fours  a 
moufle  etc. 

Cabinet  des  torpilles.  Le  cabinet  des  torpilles  a pour  but 
d’enseigner,  pendant  la  duree  du  cours  de  torpillage,  les  diffe- 
rents  essais  et  verifications  que  doivent  subir  les  torpilles 
avant  le  lancement.  Le  cabinet  possede5  torpilles  du  modele 
1898,  avec  les  appareils  d’Obry,  une  piece  de  l’arriere  de 
la  torpille  du  modele  de  1904,  des  tables  de  verification  etc. 
Le  cabinet  des  torpilles  contient  un  accumulateur,  recipient 
d’air  comprime;  l’air  est  comprime  par  une  pompe  Schwartz- 
kopf,  placee  dans  les  ateliers  de  l’ecole. 

Pavilion  de  photographie.  Le  pavilion  de  photographie  sert 
a tirer  des  copies  des  dessins;  les  eleves,  qui  le  desirent, 
peuvent  aussi  s’y  occuper  de  travaux  photographiques.  Ce 
pavilion  est  pourvu  de  plusieurs  appareils  photographiques 
avec  tous  les  accessoires  necessaires,  d’un  appareil  d’agrandis- 
sement  et  d’un  appareil  Hall  pour  les  copies  a la  lumiere 
electrique.  Quelques  uns  des  appareils  sont  portatifs  et  sont 
pretes  aux  eleves  pendant  la  navigation  d’ete. 

Ateliers  de  Vticole.  Les  ateliers  sont  disposes  dans  un  bati- 
ment  special,  reuni  par  un  corridor  chauffe  avec  le  local  des 
eleves.  Le  premier  etage  comprend  l’ajustage,  le  tournage, 
la  fonderie,  la  forge,  la  chaudronnerie,  la  chambre  des  ma- 
chines et  la  chaufferie;  l’atelier  des  modeles  et  la  salle  des 
gabarits  sont  au  second  etage.  L’agencement  des  ateliers  a 
pour  but  non  seulement  d’enseigner  aux  eleves  ces  divers 
metiers  d’apres  un  programme  etabli,  mais  aussi  la  fabrication 
de  diverses  pieces  de  1’armement  des  navires  et  des  petites 
pieces  des  machines  marines. 

L’ajustage  contient  3 grands  etablis  a 16  etaux  chacun  et 
4 petits  etablis  a 4 etaux  chaque. 

En  outre,  cet  atelier  renferme  quelques  petites  machines- 
outils:  une  machine  a tarauder,  une  machine  a percer  etc. 

Atelier  de  tournage.  Des  tours  automatiques  et  des  machines 
a fraiser  sont  disposes  le  long  des  murs  longitudinaux.  La 
partie  centrale  de  l’atelier  contient: 
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1)  Un  tour  a file  ter,  de  12"  do  hauteur  de  centres  et 
d’une  longueur  de  10'  entre  centres. 

2)  Un  tour  a fileter,  de  10'  entre  centres  et  de  14"  de 
hauteur  de  centres. 

3)  Un  tour  a fileter,  de  14"  de  hauteur  de  centres  et  de 
10'  entre  centres,  avec  un  support  special  pour  4 couteaux, 
pour  tourner  les  arbres. 

4)  Un  tour  a fileter,  de  8'  entre  centres  et  de  10"  de 
hauteur  de  centres.! 

5)  Un  tour  a plateau  pour  des  pieces  ayant  jusqu’a  5 pieds 
de  diametre. 

6)  Une  machine  a raboter  avec  plate-forme  de  9'  sur  2'  6". 

7)  Une  machine  a percer  horizontale,  avec  un  dispositif 
pour  aleser  les  cylindres. 

8)  Une  machine  a raboter  universelle  automatique,  (schep- 
ping)  avec  un  dispositif  pour  tailler  les  dents  d’engrenage. 

9)  Une  machine  a mortaiser,  a tete  mobile  et  avec  sup- 
port tournant  automatique;  course  verticale  du  couteau — 12". 

10)  Une  machine  a percer  radiale,  pour  percer  des  trous 
de  3"  de  diametre,  avec  un  dispositif  pour  incliner  le  porte-outil 
et  pour  le  deplacer  de  3#. 

Toutes  ces  machines-outils  sont  actiounees  par  des  mo- 
teurs  electriques. 

La  fonderie  conti ent  un  cubilot  Crigar  fondant  60  pouds 
de  fonte  par  heure.  Unfour  a vent  sert  a la  fusion  du  cuivre. 
Le  sechage  des  moules  se  fait  dans  deux  etuves:  une  petite 
etuve  chauffee  par  le  four  a vent,  et  une  grande  etuve  pour  les 
moules  de  6'  de  longueur  sur  5f  de  hauteur.  A cause  des 
eaux  du  sol,  la  fosse  de  coulee  est  revetue  d’un  reservoir 
en  fer  de  18'  de  longueur  sur  9f  de  largeur  et  8f  de 
hauteur. 

La  forge  conti  ent  4 forges  a 1 feu  et  5 forges  a 2 feux, 
soit  en  tout  14  feux.  La  fumee  des  forges  est  aspiree  par 
un  appareil  qui  peut  aspirer  jusqu’a  9500  pieds  cubes  de  fumee  ;i 
l’heure.Un  ventilateur  Schille  fouruit  l’air  aux  feux  de  forge.  9en- 
elumes  de  9 pouds  chacune  servent  a la  fabrication  des  pieces 
forgees  a la  main;  un  pilon  pneumatique  de  3 pouds  et  de  5" 
de  hauteur  de  chute,  actionne  par  un  moteur  electriquo  sert 
au  forgeage  des  pieces  plus  grosses. 


— 11  — 


La  chaudronnerie  de  cuivre  contient  3 forges  a 3 feux, 

2 etablis  a 9 etaux,  des  cisailles,  des  enclumes  de  cuivrier,  des 
outils  de  polissage  etc. 

La  chaudronnerie  de  fer , outre  les  forges,  est  pourvue  d’une 
cisailleuse-poinqonneuse  avec  uu  dispositif  pour  le  decoupage 
des  cornieres,  d’une  poinQonneuse  pour  des  trous  de  1/4M  de 
diametre,  et  d’une  presse  hydraulique  pour  les  trous  de  1"  de 
diametre. 

Le  compartiment  des  machines  renferme  deux  dynamos  a 
vapeur  compound,  a quatre  poles,  a courant  continu,  chacune 
de  320  amperes  et  100  volts. 

Outre  les  dynamos  a vapeur,  ce  compartiment  c-omprend 
encore  unjmoteur  a alcool  systeme  Daimler- Lutzki,  de  50  che- 
vaux,  qui  actionne  une  dynamo  de  350  amperes  et  110  volts. 

Toutes  les  troits  dynamos  occupent  une  station  61ectrique 
commune.  Chaque  dynamo  peut  actionner  tous  les  moteurs  de 
l’atelier. 

La  chaufferie  renferme  deux  chaudieres  a vapeur  systeme 
Wilcox  et  Babcock,  chacune  de  550  pieds  carres  de  surface  de 
chauffe  et  de  13,3  pieds  carres  de  surface  de  grille,  travaillant 
sous  une  pression  de  150  livres. 

Pierre  le  Grand,  fondateur  de  notre  flotte  militaire,  etait  Apergu 
aussi  le  premier  constructeur  russe  et,  en  mSme  temps,  le  historique 
createur  de  l’industrie  des  constructions  navales  en  Bussie.  sommaire 
Avec  l’aide  d’etrangers  il  forma  un  groupe  d’ingenieurs  des  du  develop- 
constructions  navales,  en  donnant  a chacun  d’eux  des  eleves  pement  de 
qui  devaient  remplacer  plus  tard  leurs  professeurs  etrangers.  I^cole. 
Les  eleves  les  mieux  doues,  apres  avoir  appris  les  elements 
de  l’art  des  constructions  navales,  etaient  envoyes  a l’etranger 
pour  s’y  perfectionner  dans  leur  specialite.  Cet  ordre  de 
choses  dura  apres  la  mort  de  Pierre  le  Grand,  jusqu’a  la  fin 
du  XVIII-e  siecle;  on  envoyait  aussi  a l’etranger,  avec  les 
eleves  des  constructions  navales,  les  eleves  mecaniciens. 

Avec  ce  systeme  l’industrie  des  constructions  navales  ne 
pouvait  pas  se  developper  dans  notre  pays,  car  ce  mode 
d’instruction  ne  donnait  que  des  chefs  constructeurs  pourvus 
de  serieuses  connaissances  pratiques  mais  ne  disposant  que  de 
faibles  notions  theoriques.  Afin  de  remedier  a cet  etat  de  choses 
on  resolut,  a la  fin  du  XVIII-e  siecle,  de  fonder  une  ecole 
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speciale  que  F on  ouvrit  a S.  Petersbourg  en  1798,  qui  portait 
le  nom  d’Ecole  d’ Architecture  Navale  et  qui  devait  former  non 
seulement  des  constructeurs  de  uavires,  mais  encore  des  spe- 
cialistes  pour  le  service  des  machines  de  toute  sorte  qu’on 
employait  a bord  des  navires  de  cette  epoque.  Des  la  fonda- 
tion  de  FEcole  d’ Architecture  Navale  on  s’etait  propose  de 
lui  donner  Forganisation  des  etablissemens  destruction  supe- 
rieure,  comprenant  l’etude  des  mathematiques  superieures. 
Mais  Forganisation  defectueuse  donnee  a cet  etablissement 
des  le  debut  conduisit  en  1803,  c.  a d.  cinq  ans  apres  la 
fondation,  a la  reformation  de  FEcole,  que  Fon  confia  au  pro- 
fesseur  Gourieff,  membre  de  l’Academie  des  sciences. 

Apres  la  guerre  de  1812,  par  suite  de  conditions  econo- 
miques,  FEcole  d’ Architecture  Navale  fut  transferee  au  Corps 
de  Marine,  oit  elle  resta  jusqu’en  1827. 

En  1826,  a l’avenement  au  trone  de  l’Empereur  Nicolas  I, 
on  organisa  l’Equipage  d’Instruction  Ouvriere  de  la  Marine, 
qui  devait  former  des  contre-maitres  pour  les  diverses  branches 
de  Fart  naval;  FEcole  d’ Architecture  Navale  fut  separee  du 
Corps  de  Marine  et  fit  partie  de  ces  Equipages,  sous  le  nom 
de  Compagnies  de  Conducteurs.  De  cette  maniere  l’Equipage 
destruction  Ouvriere  de  la  Marine  se  composait  de  deux 
ecoles,  l’une  supjerieure,  qui  preparait  des  ingenieurs,  et  Fautre, 
primaire,  qui  formait  des  contre-maitres  de  divers  metiers. 

Les  Compagnies  de  Conducteurs  de  l’Equipage  destruc- 
tion Ouvriere  de  la  Marine  representaient  un  etablissement 
d’education  du  Ministere  de  la  Marine,  dont  l’entretien  etait 
a la  charge  de  ce  Ministere,  mais  qui  etait  subordonne  a l’etat- 
major  des  colonies  militaires.  A partir  de  1832,  on  commen^a 
a former  dans  les  Compagnies  de  Conducteurs  des  mecaniciens 
pour  le  service  des  machines  des  bateaux  a vapeur;  la  premiere 
promotion  des  mecaniciens  eut  lieu  en  1834.  On  enseigna  aussi 
a FEcole  l’architecture  civile  et  Fart  des  constructions  mari- 
nes, car  par  la  suite  FEcole  forma  aussi  des  Ingenieurs  des 
colonies  militaires  et  des  ingenieurs  des  constructions  marines. 

En  1843,  FEcole  passadu  ressort  de  l’Etat-major  des  colonies 
militaires  sous  la  direction  de  l’Etat-major  general  de  la  Ma- 
rine, et  on  y enseigna  toujours  les  cours  d’ingenieur  des 
colonies  militaires  et  d’ingenieur  des  constructions  marines;  on 
y ajouta  meme  le  cours  d’ingenieur  des  voies  de  communi- 


cation  et,  vers  1850,  on  forma  nne  compagnie  cl’artillerie  pour 
le  completement  de  l’artillerie  de  marine. 

En  1856  l’ecole  re$ut  le  nom  d’Ecole  d’lngenieurs  et 
d’Artillerie  et,  a partir  de  ce  moment,  ne  forma  plus  que  des 
ingenieurs  mecaniciens  et  des  artilleurs  de  la  marine.  Seize 
ans  plus  tard,  la  section  d’artillerie  fut  attachee  a l’Ecole  de 
Navigation  de  Gronstadt,  et  l’Ecole  d’lngenieurs  et  d’Artil- 
lerie  re<?ut  le  nom  d’Ecole  des  Ingenieurs  du  Departement  de 
la  Marine.  En  1872  l’Ecole  des  Ingenieurs  fut  aussi  trans- 
ports a Gronstadt  dans  le  batiment  de  l’Ecole  de  Navigation 
et  d’Artillerie  et  recut  le  nom  d’Ecole  Technique  du  Depar- 
tement de  la  Marine. 

Au  debut,  lorsque  l’ecole  avait  ete  transports  a Cron- 
stadt,  les  eleves  de  l’ancienne  Ecole  des  Ingenieurs  avaient 
un  uniforme  particulier,  des  professeurs  et  des  instructeurs 
spSiaux;  mais,  par  la  suite,  l’organisation  fut  commune  pour 
toute  l’Sole,  quoique  le  programme  des  examens  d’entrS 
et  des  etudes  des  sections  des  ingenieurs  fut  different,  comme 
prSedemment. 

En  1882,  on  n’admit  plus  d’eleves  dans  la  section  de  Na- 
vigation; en  1883  il  en  fut  de  meme  pour  la  section  d’Artil- 
lerie,  de  sorte  que  l’ecole  devint  de  nouveau  une  ecole  spe- 
ciale  d’ingenieurs. 

En  1894  l’ecole  fut  reorganisee;  le  programme  des  exa- 
mens d’entree  fut  elargi,  et  le  cours  theorique  de  l’ecole  con- 
siderablement  augmente. 

En  1896,  le  jour  du  centenaire  de  la  naissance  de  l’Empe- 
reur  Nicolas  I,  l’ecole  re$ut  le  nom  d’Ecole  Technique  de  la 
Marine  de  I’Empereur  Nicolas  /,  et  en  1898,  le  jour  du  cente- 
naire de  l’ecole,  elle  recjut  le  nom  d Ecole  des  Ingenieurs  de 
la  Marine  de  I’Empereur  Nicolas  I , qu’elle  porte  jusqu’a 
present. 


Pogodin. 


Traduit  par  C.  David. 
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XI-«  COMES  INTERNATIONAL  DE  NAVIGATION. 

St.-Petersbourg — 1908. 
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und  Kompass-Observatorium. 
Cronstadt. 
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KRONSTADT. 

Das  Maritime  astronomisehe  und 
Kompass-Observatorkjm, 



Das  astronomisehe  Observatorium  nnd  das  Kompass-Obser- 
vatorium,  welche  zn  verschiedener  Zeit  in  Kronstadt  be- 
griindet  wurden,  bildeten  anfanglich  gesonderte,  von  einan- 
der  unabhangige  Anstalten.  Im  Jahre  1886  wnrden  beide 
Observatorien  zu  einer  Institution  vereinigt,  vobei  dem  Astro- 
nomen  zwei  Gehiilfen  beigegeben  wnrden.  Dem  alteren  die- 
ser  Gehiilfen  wnrde  die  Leitung  der  Kompass-Abteilnng  des 
Qbservatoriums  iibertragen.  Das  maritime  Observatorium  in 
Kronstadt  gliedert  sich  somit  seiner  Tatigkeit  nach  in  eine 
Kompass-Abteilung  nnd  in  eine  astronomisehe  Abteilnng. 


Die  Kompass-Abteilung. 

Im  Statnt  Peter  d.  Grossen  ist  im  Cap.  42  iiber  den  Kom- 
pass-Meister  Kolgendes  gesagt: 

„Er  hat  seine  Arbeit  mit  Pleiss  nnd  gutem  Geschick  zn 
,,leisten.  Er  mnss  die  Kompasse  mit  gutem  Geschick  machen 
„und  daranf  achten,  dass  die  Stifte,  anf  denen  der  Kompass 
„sich  dreht,  scharf  nnd  stark  seien  nnd  sich  nicht  schnell 
„abnutzen.  Eerner,  dass  die  Kadel  auf  dem  Kompass  nach  K 
,,nnd  S mit  dem  Magnet  stark  bestrichen  sei,  damit  der  Kom- 
„pass  richtig  sei,  woranf  streng  zn  achten  ist,  denn  hiervon 
„hangt  der  Gang  nnd  Sieherheit  des  Schiffes  ab.  Wobei  er 
„(der  Meister)  strengstens  zn  bestrafen  ist,  falls  er  sich  hie- 
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„rin  Nachlassigkein  zu  Schulden  kommen  l&sst.  Er  hat  auch 
„Sanduhren  anzufertigen  uud  dafiir  zu  sorgen,  dass  sie  rich- 
„ tig  gehen,  sowie  darauf  zu  achten,  dass  von  dem  Mate- 
rial Kichts  unniitz  verbraucht  werde“. 

Wie  aus  dieser  Vorschrift  zu  erscheu  ist,  wareu  die  Oblie- 
geuheiteu  des  Kompass-Meisters  damals  uicht  schwerig.  Alle 
Auforderungeu  an  deu  Meister  wareu  klar  uud  streug  ge- 
stellt.  Zu  damaliger  Zeit  wusste  man  Kichts  vou  der  Deviation 
der  Kompasse  und  wurde  der  Kurs  des  Schiffes  nur  hinsicht- 
lich  der  magnetischen  Deklinatiou  reguliert.  Als  man  auf  deu 
holzernen  Fakrzeugen  Eisenteile  anzuwenden  begaun,  be- 
merkten  die  Seefahrer,  dass  die  mittelst  des  Kompasses  auf 
dem  Schiffe  bestimmte  Deklinatiou  uicht  bei  alien  Kurseu 
die  gleiche  sei.  Die  grosste  Deklinatiou  ergab  sich  ungefahr 
bei  deu  Kurseu  0 uud  W,  die  geriugste  bei  deu  Kurseu  na- 
hezu  vou  N uud  S.  Aufauglich  wurde  dieser  Umstand  deu 
Maugelu  in  der  Konstruktion  der  Kompasse  zugeschriebeu. 
Um  die  richtige  Deklinatiou  zu  erhalteu,  uahm  man  das  Mit 
tel  aus  vieleu  Beobachtuugeu  bei  verschiedeueu  Kurseu. 

Zur  Zeit  der  Regierung  Katharina  d.  Zweiteu,  wurde  auf 
uusereu  Schiffen  die  Wahruehmuug  gemacht,  das  die  Eiseu- 
teile  merkbar  auf  deu  Kompass  eiuwirkteu.  Zur  Verringe- 
ruug  des  storeudeu  Einflusses  des  Eisens,  wurde  vou  dem 
Kompasshause  jegliches  Eiseu  entfernt.  Die  unbeweglichen 
Eisenteile,  die  sich  vom  Kompass  uicht  eutferueu  liesseu, 
wurdeu  mit  Kitt  belegt,  mit  Werg  umwickelt  uud  mit  Segel- 
leiuwaud  umhullt. 

Auf  deu  Schiffeu  der  Eskadre  des  Yize-  Admirals  Crown 
wurdeu  bei  der  Fahrt  vou  Kronstadt  in  die  Kord-See  Feliler 
in  deu  Augabeu  der  Kompasse  bemerkt,  voriiber  dem  Ma- 
rine-Minister Bericht  erstattet  wurde,  wclcher  aubefalil  hieriiber 
Uutersuchuug:eu  auzustolleu  uud  die  Ursachen  zu  ermittelu. 
Bei  der  Uutersuchuug  erwies  es  sich,  dass  sich  in  der  Kaho 
der  Kompasse  viele  eiserue  Gegenstande  befunden  batten. 
Yom  Admiraltats-Kollegium  wurde  in  folge  dessou  der  Bofehl 
ertheilt,  auf  deu  Schifteu  die  Eisenteile  in  der  Nlihe  der 
Kompasse  durch  kupforne  zu  ersetzeu  uud  eiserue  uicht  niiher, 
als  in  eiuer  Entfernu ug  vou  14  Fuss  vom  Kompass  zu  ver- 
weudeu. 


Ansicht  des  Obseryatoriums. 
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Wiibrend  des  ersten  Yiertels  des  XIX  Jabrbunderts 
wurde  den  Kommandenren  vorgescbrieben,  die  Angaben  des 
Kompasses  zu  beobacbten  nnd  die  Korrektionen  zu  bestim- 
meti.  Zum  ersten  Mai  wurde  die  voile  Bestimmnng  der  De- 
viation im  Jabre  1824  bei  Kronstadt  von  Krnsenstiern  anf 
der  Brigg  „01ympu  ausgefiibrt.  Metboden  zur  Bestimmnng 
der  Kompass-Korrectionen  waren  nocb  nicbt  ausgearbeitet; 
jedem  Kommandenr  war  es  iiberlassen,  nacb  eigenem  Ermes- 
sen  zn  verfabren,  wann  nnd  wie  die  Deviation  zn  bestimmen, 
von  welcber  man  anf  den  Scbiffen  bocbst  nnklare  Yorstel- 
lnngen  batte.  Schon  in  den  30-er  Jabren  scbreibt  einer  von 
den  Stenermann-Offizieren  in  seinem  Jonrnal  mit  Bemerkun- 
gen  iiber  Scbiffsfabrung,  dass  bei  der  Eabrt  aus  Reval  nacb 
Kronstadt  der  Knrs  nicbt  nacb  der  magnetiscben  Deklina- 
zion  zn  korrigiren  sei,  bei  der  Eabrt  ans  Kronstadt  nacb  Re- 
val  jedocb  beim  Knrs  die  doppelte  Deklination  in  Betracbt 
zn  zieben  sei.  Es  ist  klar,  dass  man  es  anf  dem  Scbiffe  mit 
der  semizirknlaren  Deviation  zn  tbnn  batte,  welcbe  bei  ost- 
licbem  Knrse  ein  der  Deklination  entgegengesetztes  Zeicben 
besass,  wabrend  bei  westlicbem  Knrse  Deviation  nnd  Dekli- 
nation das  gleicbe  Zeicben  batten. 

Mit  dem  Beginn  der  Konstrnktion  von  Scbiffen  ans  Eisen 
trat  die  Erage  nacb  der  ricbtigen  Wirknng  der  Kompasse  in 
den  Yordergrnnd.  Man  bemerkte,  dass  die  Deviation  anf 
eisernen  Scbiffen  stark  znnabm  nnd  nicbt  derjenigen  abnlicb 
war,  welcbe  anf  bolzernen  Eabrzengen  beobacbtet  wnrde.  Es 
entstanden  Scbwierigkeiten  binsicbtlicb  der  Answabl  eines 
geeigneten  Platzes  fur  die  Kompasse.  Auf  den  eisernen  Scbif- 
fen gerieten  die  Kompassrosen  in’s  Stocken  oder  gaben  Aus- 
scblage  nm  mebrere  Kumben.  Beim  Stocken  der  Kompassrose 
klopfte  der  Steuermann  ununterbrocben  anf  den  Kompass,  um 
die  Bose  beweglich  zu  erbalten.  In  der  engliscben  Flotte 
wurde  bebufs  Yermeidnng  der  Scbwingnngen  der  Kompass- 
rose  der  Stift  absicbtlicb  stnmpf  gemacht.  nnd  das  Hiitcben 
mit  Sand  eingerieben,  nm  die  Reibung  zn  vergrossern  nnd 
dadnrcb  die  Rose  zn  bernbigen.  Xacb  einer  dieser  Manipula- 
tionen  wnrde  das  Hiitcben  besicbtigt,  wobei  sicb  erwies,  dass 
sie  ein  dnrcbgebendes  Locb  batte. 

In  unserer  Elotte  benutzte  man  engliscbe  Kompasse  von 
Barrow,  Ross  n.  A.,  sowie  ancb  rnssiscbe  Kompasse,  die  nacb 
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englisclien  Mustern  in  den  Ishora-Werken  angefertigt  wurden. 
Das  Gewicht  der  Kompasse  okne  Beleuchtungsapparat  nnd 
Kompasshaus  betrng  bis  zn  4 Pud. 

Die  GrUn-  Ini  Jabre  1862  wurde  der  Lieutenant  I.  P.  Belawenez  vom 
dung  des  Marine-Ministerium  auf  die  Londoner  Weltausstellung  abkom- 
Kompass-  mandiert,  urn  sick  mit  Allem  bekannt  zn  machen,  was  das 
Observato-  Kompass-Wesen  betraf.?  In  England  machte  I.  P.  Belawenez: 
riums.  die  personlicbe  Bekanntscbaft  mit  den  bervorragenden  Ken- 
nern  des  Kompass-Wesens,  wie  Archibald,  Smith,  Airy  und 
Evans.  Kach  seiner  Abkommandierung  wurde  I.  P.  Belawenez 
mit  der  Untersucbung  des  Magnetismus  und  mit  der  Auf- 
stellung  der  Kompasse  auf  alien  Panzers chiffen  betraut.  In 
der  Erkenntniss  indess,  dass  bei  dieser  komplizierten  Ange- 
legenheit  seine  personlicben  Bemubungen  allein  nicht  aus- 
reicben  wiirden,  versucbte  I.  P.  Belawenez  die  Grundung 
einer  speziellen  Anstalt  fur  diesen  Zweck  zu  erwirken.  In  Eolge 
der  Bemuhungen  und  des  einsicbtigen  Entgegenkommens  des 
General- Admirals,  des  Grossfiirsten  Konstantin  Kikolajewitsch* 
bescbloss  das  Marineministerium  ein  Kompass-Observatorium 
in  Kronstadt  einzuricbten  ‘ und  am  8.  December  wurde  das 
Statut  dieses  Observatoriums  Allerhochst  gebilligt. 

Dem  gemass  Statut  war  das  Observatorium  verpflicbtet 
die  Kompasse  zu  verifizieren,  fur'  die  ricktige  Aufstellung  der 
Kompasse  gemass  dem  Magnetismus  der  Scb’fPe  zu  sorgen, 
den  Cbarakter  des.  Magnetismus  der  Schiffe  zu  untersucben 
und  fur  die  Verbreitung  der  Kenutnisse  des  Kompass-Wesens 
unter  den  Offizieren  Sorge  zu  tragen.  Eiir  das  Observatorium 
wurde  ein  Holzgebaude  erricbtet,  in  welchem  sitmmtlicbe  er- 
forderlicben  Metallteile  aus  reinem  Kupfer  angefertigt  wurden. 

Eur  das  Observatorium  wurden  folgende  Instrument©  in 
England  angeschafft:  1)  ein  transportables  Magnetometer  zur 
Bestimmung  der  Deklination  und  der  Horizontal-Intensitat 
des  Erdmagnetismus,  2)  ein  Inklinator  nebst  Apparat  von 
Lloyd  und  Sabine  zur  Bestimmung  der  Total-Intensity t,  3)  ein 
Inklinator  kleiner  Dimension  fiir  Scbiifsbeobacbtungen,  4)  ein 
magnetiscber  Kollimator,  5)  ein  Universalinstrument  fiir 
magnetiscbe  Beobacbtunge'ti,  6)  ein  Apparat  (DeflektOr)  fiir 
angenaberte  Bestimmungen  der  magnetiscben  Moment©  aus 
den  Ablenkungen  der  Magnetnadel. 


I.  P.  Belawenez. 

(geb.  1880.,  gest.  1878). 
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In  dem  ostliclien  Zimmer,  das  zur  Untersuchung  der  Kom- 
passe  diente,  wurden  3 steinerne  Pfeiler  in  der  Richtung-  des 
Meridians  errichtet.  Auf  dem  siidliclien  Pfeiler  war  der  magne- 
tische  Kollimator,  anf  dem  mittleren  Pfeiler  — das  Universal- 
instrument  aufgestellt;  auf  dem  nordlichen  Pfeiler  befand  sich 
der  zu  untersuchende  Kompass. 

Zum  Cbef  des  Kompass-Observatoriums  wurde  I.  P.  Bela- 
wenez ernannt.  Die  Grundung  des  Observatoriums  erweckte 
in  England  bei  den  Spezialisten  und  den  gelehrten  Gesell- 
schaften  lebbaftes  Interesse.  Das  magnetiscbe  Observatorium 
in  Kew  sandte  als  Geschenk  ein  Kormal  thermometer.  Wissen- 
•schaftliche  Publikationen,  Journal  e und  Abhandlungen  wurden 
dem  Observatorium  eingesandt  vom  Astronomen  Airy,  vom 
Prasidenten  d.  Royal  Society,  Sabine,  von  dem  Britischen  Ge- 
lehrten — Kongress,  dessen  Mitglied  I.  P.  Belawenez  war,  vom 
Meteorologischen  Departement  und  von  der  Britischen  Ge- 
lehrten  Gesellschaft. 

Bereits  vor  der  Griindung  des  Kompass-Observatoriums 
waren  von  I.  P.  Belawenez  behnfs  Bestimmung  der  Deviation 
auf  der  Wand  des  Kronstadter  Hafens  Marken  aufgetragen, 
welche  die  wahren  Azimuthe  des  Schornsteins  der  Dampf- 
schiifwerft  angaben.  Auf  der  kleinen  und  grossen  Rhede 
waren  verankerte  Tonnen  in  einem  regelmassigen  Sechseck, 
mit  einer  Tonne  im  Zentrum,  aufgestellt.  Wahrend  dei  Devia- 
tionsbestimmung  stellte  sich  das  Schiff  auf  die  mittlere  Tonne, 
die  iibrigen  dienten  dazu  das  Schiff  in  bestimmten  Rumben 
mittelst  Tauen  festzuhalten. 

Zur  Bestimmung  der  magnetischen  Elemente  am  Ufer  und 
auf  dem  Schiffe  wurde  die  horizontale  und  vertikale  Schwin — 
gungsdauer  der  Magnetnadel  beobachtet.  Eiir  die  horizonta- 
len  Schwingungen  wurden  2 u.  3 zollige  Kadeln,  fur  die  ver- 
tikalen — der  Inklinator  von  Barrow  benutzt. 

Bis  zum  Jahre  1875  wurde  die  semizirkulare  Deviation  bei 
den  Reisekompassen  nur  dann  kompensiert,  wenn  sie  mehr 
als  25°  betrug.  Die  Beseitigung  der  quadrantalen  Deviation 
jedoch  erchien  den  Spezialisten  der  damalign  Zeit  als  eine 
kompliciertere  Erage.  Auf  den  Monitoren  betrug  die  quadran- 
tale  Deviation  bei  den  Schlacht-Kompassen  bis  16°,  und  auf 
den  Booten  „Smertscku  und  „Tscharodeika“ — bis  23°.  Die 
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voile  Kompensation  einer  so  grossen  Deviation  gait  damals 
als  hnmoglich.  Die  ersten  Schiffe,  anf  denen  das  Observato- 
rinm  die  semizirknlare  Deviation  |beseitigte,  waren  „Peters- 
bnrgu  nnd  Petropavlowsk“;  znm  ersten  Mai  wnrde  die  vollige 
Kompensation  der  semizirkularen,  Krangnngs-nnd  qnadrantalen 
Deviation  zn  Beginn  der  60-er  Jabre  von  I.  P.  Belawenez 
anf  dem  IJnterseeboot  von  Gern  dnrchgefhbrt. 

In  den  60-er  n.  70-er  Jahren  des  vergangenen  Jahrhnn- 
derts  wnrde,  znr  Beseitignng  der  Deviation,  diese  znnachst  anf 
dem  Schiffe  obne  Magnete  bestimmt,  woranf  dann  im  Observa- 
torinm  anf  der  Plattform  mittelst  der  Magnete  die  gleicbe 
semizirknlare,  beiweilen  aber  ancb  mittelst  weicbem  Eisen 
die  qnadrantale  Deviation,  jedoch  mit  entgegengesetztem  Zei- 
cben,  entwickelt  wnrde.  Daranf  wnrde  mittelst  Kechnnng  die 
Entfernnng  zwiscben  der  Kompassrose  nnd  den  Magneten, 
welche  die  Deviation  kompensierten,  bestimmt  nnd  dann  der 
Kompass  anf  dem  Schiffe  anfgestellt  nnd  endgiiltig  die  De- 
viation nachj  den  Seezeicben  oder  nocb  der  Sonne  festge- 
stellt. 

"Wabrend  der  ersten  Tatigkeitsperiode  des  Kompass- 
Observatorinmsr  solange  I.  P.  Belawenez  an  dessen  Spitze 
stand,  wnrden  in  demselben  nicht  nnr  die  Arbeiten  hinsicht- 
licb  Beseitignng  der  Deviation  anf  den  Schiffen  in  Kron- 
stadt, sondern  ancb  zablreiche  wissenscbaftlicbe  Arbeiten 
beznglicb  der  Erforscbnng  des  Scbiffsmagnetismns  ansge- 
fiibrt.  In  St.-Petersbnrg  bescbaftigte  sich  der  Kapitain-Lien- 
tenant  de  Colongne  mit  der  Untersncbnng  des  Magnetismns 
nener  Scbiffe.  Kacb  dem  Tode  Belawenez’,  im  Jabre  1878, 
konzentrierte  sich  die  gesammte  wissenscbaftlicbe  Seite  die- 
ser  Sacbe  nnter  Leitnng  von  E.  P.  de  Colongne  in  St.-Peters- 
bnrg, wabrend  die  Tatigkeit  des  Kompass  - Observatorinms 
sicb  nnr  anf  die  Beseitignng  der  Deviation  anf  den  Scbiffen 
im  Kronstadter  Hafen  beschriinkte. 

Die  im  Jahre  1876  von  Thomson  erfnndene  leicbte  Kom- 
passrose, sowie  das  Erscbeinen  der  beriihmten  wissenschaft- 
lichen  Arbeiten  iiber  die  Tbeorie  der  Deviation  von  E.  P. 
de  Colongne  bewirkten  einen  grossen  Umscbwnng  im  Kom- 
passwesen.  E.  P.  de  Colongne  brachte  grapbiscbe  Metho- 
den  znr  Bestimmnng  der  Koeffizienten  ans  den  Deviations- 
beobacbtnngen  bei  2 nnd  mebr  Scbiffsknrsen  in  Vorscblag. 
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Er  gab  ebenfalls  Metboden  an  zur  Beseitignng  der  semizirkn- 
laren  Deviation  mittelst  eines  von  ihm  vorgeschlagenen  Def- 
lektors  bei  einem  bestimmten  nnd  2 entgegengesetzten  Knrsen. 
Mittelst  der  von  F.  P.  de  Colongne  im  Jakre  1895  veroffent- 
licbten  Formeln,  ergab  sicb  die  Moglicbkeit  die  qnadrantale 
nnd  semizirknlare  Deviation  zn  beseitigen  nnd  dieselbe  mit 
dem  Deflektor  ohne  jeglicbe  Peilnngen  zn  bestimmen.  Anf 
Grnnd  dieser  nenen  Metboden  begann  man  die  Deviation  anf 
s&mmtlicben  ScbifFen  zu  beseitigen.  Die  scbweren  Kompass- 
rosen  wnrden  allmablicb  dnrcb  leicbte  ersetzt. 

Im  Jabre  1895  wnrden  alle  Scbiffe  mit  nenen  Instramen- 
ten  verseben.  Die  Beseitignng  der  semizirknlaren  Deviation 
wnrde,  obne  dass  sie  vorber  bekannt  war,  ansscbliesslicb  wab- 
rend  der  Fabrt  ansgefiibrt  nnd  vollstandig  erzielt. 

Im  Jabre  1886  wnrden  vom  Cbef  des  Kompass-Observato- 
rinms  P.  S.  Scbnbin  Bestimmnngen  der  erdmagnetiscben  Ele- 
mente  in  Kronstadt  nnd  Umgegend  ansgefiibrt. 

Gegenwartig  wird,  gemass  der  Entwickelnng  des  Kompass- 
wesens,  von  den  Stenermann-Offizieren,  mebr  als  friiber,  Si- 
cberbeit  nnd  Uebnng  in  der  Benntznng  der  Kompass-Instrn- 
mente  verlangt,  wessbalb  alljabrlicb  im  Winter  praktiscbe 
Arbeiten  im  Kompasswesen  fiir  die  Marine-Offiziere  im  Obser- 
vatorinm  stattfinden. 

Alljabrlicb,  bevor  die  Kriegsscbiffe  ibre  Fabrt  antreten, 
werden  sammtlicbe  Kompass-Instrnmente  im  Observatorinm 
gepriift.  Wabrend  der  Navigation  beseitigt  der  Cbef  des  Kom- 
pass-Observatorinms  anf  den  Scbiffen  die  Deviation  nnd  be- 
stimmt  die  nacbgebliebene.  Anf  alien  nenerbanten  Scbiffen 
wird  die  Deviation  znn&cbst  dnrcb  die  Kompass-Abtbeilnng 
in  St.-Petersbnrg  beseitigt;  diese  tbeilt  dem  Observatorinm 
die  Koeffizienten  nnd  die  Daten  binsicbtlicb  der  Anfstellnng 
der  Magnete  nnd  des  weicben  Eisens  mit.  In  den  daranf 
folgenden  Jabren,  beseitigt  dann  der^Cbef  des  Observato- 
rinms,  mit  Benntznng  der  erbaltenen  Daten,  die  Deviation  anf 
den  betreffenden  Scbiffen. 

Die  von  der  Fabrt  znrnckgekebrten  Scbiffe  liefern  ibre 
Kompasse  in  den  Hafen  ab;  das  Observatorinm  priift  diese 
Kompasse  nnd  iibergiebt  die  reparatnrbediirftigen  in  die  Werk- 
statt. 


Die  GrUn- 
dung  des 
Observato- 
riums. 


Die  astronomische  Abteilung. 

Das  maritime  astronomiselie  Observatorinm  wnrde  im  Jahre 
1857  in  Kronstadt  gegrundet  nnd  hatte  die  Anfgabe  1)  die 
astronomiscben  Schifffahrtsinstrumente  zn  untersuchen,  zn 
verifizieren  nnd  anf  die  Schiffe  zn  liefern;  2)  die  meteorolo- 
giscben  Schiffsinstrumente  zn  verifizieren;  3)'  Zeitbestim- 
mnngen  zn  macben  nnd  taglich  die  Mittagszeit  anzugeben; 
4)  die  wahrend  der  Seefabrten  von  den  Offizieren  ausgefuhr- 
ten  astronomiscben  Arbeiten  dnrcbznseben  nnd  zn  kritisieren. 

Zn  den  astronomiscben  Beobachtnngen  dient  bei  dem  Obser- 
vatorinm  ein  Pavilion  mit  3 Ranmen,  von  denen  der  mittlere  ans 
Ziegeln  aufgefuhrt  nnd  mit  einem  drebbaren  Thnrm  verseben 
ist.  An  den  mittleren  Tbnrm  stossen  von  .2  Seiten  Holzhaus- 
cben.  In  dem  ostlicben  Hauschen  ist  das  Brauer’sche  Passage- 
instrnment  anf  Granitpfeilern  im  Meridian  anfgestellt.  Im  west- 
licben  Hanscben,  dessen  Dacb  in  der  Richtung  des  Meridians  nnd 
des  ersten  Yertikals  eine  Spaltoffhung  besitzt,  ist  das  Braner’scbe 
transportable  Passageinstrnment  anfgestellt.  Ansser  diesen  In- 
strnmenten  besitzt  das  Observatorinm  ein  Universalinstrnment 
von  Tronton,  bei  dem  die  Verniere  am  Horizontal-  nnd  Ver- 
tikal-Kreise  Ablesnngen  mit  einer  Genanigkeit  von  4"  ge- 
statten.  Die  Chronometer  nnd  Kormalnbren  befinden  sicb  im 
Cbronometerzimmer,  in  welcbem  die  Lnfttemperatnr  im  Lanfe 
des  Jabres  nnr  in  den  Grenzen  von  13° — 17°  It.  scbwankt.  Das 
Observatorinm  besitzt  3 Hormalnhren  von  Pibl,  von  denen 
zwei  zn  Zeitbestimmnngen  dienen.  Eine  von  den  Ubren  bat 
einen  Pendel  ans  Stahl  nnd  Zinkstaben,  eine  andere  besitzt 
einen  Pendel  mit  Quecksilberkompensation  sowokl  fnr  die 
Temperatnr,  wie  anch  fiir  die  Lnftdruckander ungen,  die  dritte 
Ubr  ist  mit  einer  elektrischen  Yorricbtung  verseben,  welche 
die  antomatiscbe  Uebergabe  des  vorbtufigen  nnd  endgiiltigen 
Glockensignals  an  den  Seetelegrapben  znm  Herablassen  der 
Kngel  im  Moment  des  mittleren  Mittags  bewirkt.  Die  Korrek- 
tion  dieser  Hhr  wird  dnrcb  Anlegen  von  kleinen  Erganzungs- 
gewicbten  an  den  Pendel  anf  0 rednziert.  Dnrcb  diese  Ubr 
werden  mittelst  elektriscker  Uebertragung  die  anderen  Ubren 
reguliert,  welcbe  am  Fenster  der  Marine-Ingenieur-Scbulo 
anfgestellt  sind. 


Zur  Bestimmung  der  Kompensationskoeffizienten  werden  PrUfung  der 
die  Chronometer  im  Winter  im  zweiten  Zimmer  iiber  dem  Chronome- 
Keller  untergebracht;  in  diesem  Keller  ist  ein  Amossow’scher  ter. 
Ofen  errichtet,  dnrcb  dessen  Heiznng  die  gewiinscbte  kon- 
stante  Temperatnr  der  Lnft  im  Zimmer  erzielt  wird.  In  den 
60  er  Jahren  wurde  die  Untersncbnng  der  Kompensation  bei 
3 Temperatnren,  nach  der  von  0.  Strnve  vorgeschlagenen 
Methode  ansgefiibrt.  Bei  dieser  Untersuchnng  betrng  die  An- 
fangs temperatnr  +5°,  von  welcher  man  zn  +15°  nnd  dann  zn 
25°  iiberging  nnd  daranf  wieder  znriick  in  nmgekehrter  fteihen- 
folge.  Ans  diesen  im  Lanfe  von  9 Jabren  ansgefiihrten  Unter- 
sncbnngen  ergab  sicb,  dass,  obwohl  3 Temperatnren  znr  Ab- 
leitnng  der  beiden  Kompensationskoeffizienten  binreicbend 
waren,  die  Grosse  des  zweiten,  von  dem  Qnadrat  der  Tempe- 
ratnr abh&ngigen,  Koeffizienten  nicbt  mit  derselben  Genauig- 
keit  gewonnen  wurde,  wie  die  des  ersten  Koeffizienten.  Ans 
den  Untersncbnngen  ersab  man  ferner,  dass  die  Mebrzabl  der 
Chronometer  bei  einer  nnd  derselben  Temperatnr  einen  ver- 
schiedenen  Gang  batten,  je  nacbdem,  ob  die  Temperatnr  vor 
der  Verifikation  fiel  oder  stieg.  Die  Hanptnrsacbe  dieses 
Mangels  hangt  von  der  Elastizitat  des  Haares  ab,  welches, 
bei  der  Veranderung  mit  der  Temperatnr,  nicbt  immer  bei 
der  Bhckkehr  znr  frhheren  Temperatnr  den  friiberen  Znstand 
annimmt.  Seit  dem  Jabre  1868  wird  die  Untersncbnng  der 
Kompensation  bei  folgenden  5 Temperatnren  ansgefiibrt:  +5°, 

+10°,  +15°,  +20°  nnd  +253.  Die  Chronometer  werden  jeder 
von  diesen  Temperatnren  ansgesetzt,  indem  man  von  der 
hochsten  znr  niedrigsten  iibergeht  nnd  nmgekebrt.  Bei  den 
5 Temperaturen  erhielt  man  beide  Kompensationskoeffizienten 
genaner. 

Bei  der  Untersncbnng  der  Kompensation  werden  die  Ab- 
lesnngen  am  Kormaltbermometer  moglichst  hanfig  notiert. 

Ansserdem  werden  die  Angaben  des  Maximum-  nnd  Minimum- 
Thermometers  notiert,  nm  zn  wissen,  in  welchen  Grenzen  die 
Temperatnr  in  den  Intervallen  zwiscben  den  Kotierungen  der 
Angaben  des  Kormalthermometers  sicb  anderte.  Diese  Ther- 
mometerablesnngen  in  Verbindung  mit  dem  Gang  der  nicht- 
kompensierten  Chronometer  ermoglichen  die  Bestimmung  so- 
wobl  der  Temperatnr,  bei  der  der  Gang  des  unkompensierten 
Chronometers  gleicb  Kull  ist,  wie  auch  der  Aendernng  des 
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Ganges,  entsprechend  der  Temperaturanderung  um  1°.  Auf 
Grand  des  taglichen  Ganges  des  nnkompensierten  Chronome- 
ters lasst  sich  die  mittlere  Temperatur  bestimmen,  welcber 
die  Chronometer  bei  jeder  Verifikation  ansgesetzt  wurden. 

Langjahrige  Untersnchnngen  im  Observatorium  zeigten, 
dass  anf  eine  Konstanz  des  Koeffizienten,  der  von  der  ersten 
Potenz  der  Temperatnr  abhangt,  nicht  gerechnet  werden  kanu. 
Die  Reinigung  des  Chronometers  rnft  fast  immer  eine  Aende- 
rung  desselben  hervor.  In  dem  Zeitranm  zwischen  den  Reini- 
gnngen  andert  dieser  Koeffizieut  sich  bisweilen  stetig  nnd 
regelmassig,  manchmal  aber  anch  unregelmassig,  sprnngweise. 
Der  zweite,  vom  Qnadrate  der  Temperatur  abhangige,  Koeffi- 
zient, bleibt  bei  den  Chronometern  ohne  Erganzungskompen- 
sation  fast  konstant  und  andert  sich  auch  dann  nicht,  wenn 
der  Chronometer  gereinigt  und  auseinander  genommen  wird. 

Ausser  der  Temperatur  ist  die  Luftfeuchtigkeit  auf  die 
Chronometer  von  Einfluss,  worauf  zuerst  das  Washingtoner 
Observatorium  seine  Aufmerksamkeit  zuwaudte.  Im  Kron- 
stadter  Observatorium  hat  eine  lange  Reihe  von  Chronometer- 
untersuchungen  bei  relativer  Eeuchtigkeit  von  4°/0  bis  90°/0 
erwiesen,  dass  der  tagliche  Gang  bei  vielen  Chronometern 
eine  Aenderung  von  mehr  als  2 Sekunden  bei  Aenderung  der 
relativen  Eeuchtigkeit  um  10%  erfahrt.  Bei  feuchter  Luft 
wird  der  Gang  in  der  Mehrzahl  der  Falle  langsamer.  Bei 
grosser  Eeuchtigkeit  wird  der  Gang  weniger  regelmassig  und 
erreicht  nicht  immer  wieder  dieselbe  Grosse  bei  Abnahme  der 
Feuchtigkeit.  Einen  starkeren  Einfluss  hat  die  Eeuchtigkeit 
auf  Chronometer  mit  einer  Erganzungskompensation,  welche 
ihrerseits  auf  die  Konstanz  der  beiden  Kompensationskoeffi- 
zienten  nachteilig  einwirkt.  Seit  dem  Jahre  1887  wurden 
allmahlich  alle  Chronometer  mit  Erganzungskompensation  dem 
Meister  abgegeben  zwecks  Ersetzung  der  alten  Pendel  und 
Spiralen  durch  neue  ohne  Erganzungskompensation.  Hierdurch 
wurde  der  Einfluss  der  Eeuchtigkeit  auf  den  Gang  verringert. 
In  neuester  Zeit  wird  die  Spirale  bei  alien  neuen  Chrono- 
metern aus  Palladium  angefertigt,  welches  eine  sehr  kleine 
Grosse  fur  den  zweiten  Kompensationskoeffizienten  ergiebt, 
wesshalb  eine  Erganzungskompensation  nicht  erforderlich  ist. 
Ein  Mangel  des  Palladiums,  als  ernes  der  weicheren  Metalle, 
besteht  darin,  dass  seine  Elastizitat  nicht  konstant  bleibt. 
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Im  Observatorinm  werden  s&mmtliche  Chronometer  hin- 
sichtlich  des  Einflnsses  der  Eenchtigkeit  anf  ihren  Gang  ge- 
priift.  Zn  diesem  Zweck  werden  in  einem  besonderen  Zimmer, 
bei  konstanter  Temperatnr  von  15°,  angefenchtete  Stoffe  aus- 
gehangt  nnd  Gefasse  mit  Wasser  anfgestellt,  wobei  die  rela- 
tive Fenchtigkeit  von  40% — 45 % bis  zn  85%  gesteigert  wird. 
Bei  solcher  Fenchtigkeit  wird  der  Gang  der  Chronometer 
im  Lanfe  von  2 — 3mal  24  Stnnden  bestimmt.  Der  Einflnss 
der  Eenchtigkeit  anf  den  Gang  der  Chronometer  wird  bei  der 
Berechnnng  der  Kompensationskoeffizienten  vorlanfig  ansge- 
schlossen,  wodnrch  genanere  Resnltate  gewonnen  werden. 

Ansser  der  Temperatnr  nnd  der  Eenchtigkeit  besitzt  die 
Xeignng  des  Zifferblattes  einen  Einflnss  anf  den  Gang  des 
Chronometers.  Behnfs  Bestimmnng  des  taglichen  Ganges  bei 
geneigter  Lage  des  Chronometers  wird  das  Zifferblatt  nm  15° 
gegen  die  Horizontallage  geneigt,  indem  man  abwechselnd  die 
Zahlen  XII,  VI,  III,  IX,  nnd  nmgekehrt,  senkt.  Der  mittlere 
tagliche  Gang  bei  den  4 Xeignngen  des  Zifferblattes  weicht  von 
dem  Gang  bei  horizontaler  Lage  stets  ab,  nnd  zwar  in  dem  Sinne, 
dass  er  nm  1- — 2 Seknnden  nachbleibt.  Dieses  riihrt  von  der 
Vergrossernng  der  Reibung  an  den  Zapfen  her.  Der  Gang  bei 
jeder  einzelnen  Xeignng  weicht  von  dem  mittleren  ans  alien 
4 Xeignngen  in  grosserem  oder  geringerem  Maasse  ab. 

Den  namlichen  Priifnngen  werden  die  Vergleichsnhren 
nnterzogen,  deren  Zifferblatter  vertikal  gestellt  werden  bei 
4 verschiedenen  Lagen  der  Ziffer  XII. 

Sammtliche  nene  Chronometer,  sowie  anch  die  alten  — 
nach  erfolgter  Reinignng  nnd  Reparatnr  — miissen  folgenden 
Anfordernngen  geniigen: 

1)  Der  wahrscheinliche  Eehler  des  fur  24  Stnnden  vorans- 
gesetzten  Ganges  darf  bei  konstanter  Temperatnr  nicht 
mehr  als  + 0,15  Sek.  betragen. 

2)  Der  wahrscheinliche  Eehler  des  taglichen  Ganges  bei 
sich  andernder  Temperatnr  — nicht  mehr  als  + 0,20  Sek. 

3)  Der  Einflnss  der  relativen  Eenchtigkeit  bei  ihrer  Aende- 
rnng  nm  10%  darf  nicht  grosser  sein,  als  + 0,2  Sek. 

4)  Der  Koeffizient  x bei  der  Temperatnr  in  der  erstenPotenz 
in  der  Kompensationsgleichnng  darf  nicht  grosser  sein, 
als  0,1  Sek. 
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5)  Der  mittlere  Gang  bei  4 Keigungslagen  des  Ziff erb  lattes 
darf  Yom  Gang  bei  borizontaler  Lage  nicbt  mebr,  als  nm 
2 Sekunden  abweicben.  Der  taglicbe  Gang  bei  jeder  ein- 
zelnen  Keigungslage  darf  vom  mittleren  Gang  bei  alien 
4 Keignngen  nicbt  mebr,  als  nm  5 Sekunden  variieren. 

6)  Das  Felilen  einer  Erganzungskompensation. 

Cbronometer,  welcbe  diesen  Anforderungen  nicbt  geniigen, 
werden  dem  Meister  znr  Yerbessernng  znriickgesandt. 

In  den  Jabren  1888,  1900  nnd  1901  wurden  im  Observa- 
torium  Untersucbungen  iiber  den  Einflus.s  des  barometriscben 
Koeffizienten  auf  den  taglicben  Gang  der  Cbronometer  vor- 
genommen.  Ans  den  Beobacbtnngen  ergab  sicb,  dass  fast  alle 
nntersucbten  Cbronometer  (97°/0)  bei  Yergrosserung  des  Luft- 
drnckes  den  Gang  verlangsamten  nnd  zwar  nicbt  in  gleicbem 
Maasse.  Bei  Aenderung  des  Luftdrucks  um  1 mm.  erreicbte 
die  maximale  Aenderung  des  taglicben  Ganges  0,03  Sek.,  im 
Mittel  aber  fiir  alle  Cbronometer  c.  0,011  Sek.  In  Anbetracbt 
der  strengen  Anforderungen,  denen  die  neuen  Cbronometer 
zu  geniigen  baben,  ergiebt  diese  Korrektion  bei  starken  tag- 
licben Barometerscbwankungen  eine  merkbare  Aenderung  im 
taglicben  Gange  und  kann  fiir  genaue  Beobacbtungen  auf  dem 
Festlande  in  Betracht  gezogen  werden.  Auf  dem  Meere 
dagegen  ist  diese  geringfiigige  Korrektion  fiir  die  Scbiffs- 
cbronometer  wobl  kaum  von  besonderer  Bedeutung. 

Im  Observatorium  werden  alle  Box-  und  Tascbencbrono- 
meter,  wie  aucb  die  Yergleicbsubren  alle  10  Tage  mit  den 
Kormalubren  verglicben  und  befinden  sicb  im  Laufe  des 
ganzen  Jabres  unter  standiger  Kontrole;  es  sind  daber  zu 
jeglicber  Zeit  die  Korrektionen,  der  taglicbe  Gang  und  die 
Qualitat  jedes  Chronometers  und  der  Ubren  bekannt.  Alle 
Cbronometer,  welcbe  gereinigt  und  reparirt  worden,  so  wie 
alle  neuangescbafften  (vor  Dntersucbung  der  Kompensation) 
werden  taglicb  im  Laufe  von  32  Tagen  mit  den  Kormalubren 
verglichen.  An  den  darauffolgenden  8 Tagen  werden  sie  dann 
bei  geneigter  Lage  des  Zifferblattes  und  darauf  im  Laufe  von 
2 — 3 Tagen  wieder  bei  borizontaler  Lage  verglicben,  um  sicb 
zu  iiberzeugen,  ob  die  Cbronometer  wieder  ibren  anfanglicb on 
Gang  angenommen  baben.  Die  Cbronometer  welcbe  dem  Obser- 
vatorium von  den  von  ilirer  Eabrt  zuriickgekebrten  Scbiffen 
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eingeliefert  wnrden,  werden  taglicb  10  Tage  lang  nacb  ibrer 
Einliefernng  verglicben. 

Die  Sextanten  nnd  Prismenkreise,  welcbe  im  Observatorinm  Verifikation 
anfb.ewabrt  werden,  werden  alljabrlicb  dnrcligeseben,  gereinigt  der  Sextan- 
nnd  verifiziert,  wobei  besondere  Anfmerksamkeit  verwanat  ten  und  Pris- 
wird  auf  die  Verifikation  der  Spiegel  nnd  des  Fernrobrs  hin-  menkreise. 
sicbtlicb  der  Ebene  des  Teilkreises,  anf  die  Bicbtigkeit  der 
Teilnngen  des  Limbns  nnd  des  Nonins,  anf  das  ricbtige 
Fnnktionieren  der  Anzngs-  nnd  der  Mikrometer-Scbranben  nnd 
anf  den  optiscben  Teil  der  Instrnmente.  Znr  Bestimmnng 
der  Exzentrizitat  bei  den  Sextanten  wnrden  anf  dem  Daclie 
des  Observatorinms  mit  dem  Universalinstrnment  die  Winkel 
zwiscben  14  anf  der  Erde  befindliclien  Gegenstanden  ansge- 
messen,  welclie  fiber  dem  Horizont  derart  verteilt  waren, 
dass  verscbiedene  Kombinationen  zwiscben  ibnen  Winkel  von 
10°  zn  10°  ergaben.  Bei  dieser  Bestimmnng  der  Exzentrizitat  % 
ergaben  sicb  keine  gnten  Besnltate,  da  die  ansgewablten 
Gegenstande  nicbt  immer  binreicbend  bell  nnd  gleicbmassig 
belencbtet  waren.  Bei  der  Untersncbnng  der  Exzentrizitat  im 
Jabre  1882  wnrde  eine  andere  von  der  bydrograpbiscben  Ver- 
waltnng  der  Vereinigten  Staaten  von  Nord-Amerika  vorge- 
scblagene  Metbode  angewandt.  Zn  diesem  Zweck  wnrde  ein 
altes  Universal-Instrnment  benntzt,  bei  dem  das  Fernrobr  nnd 
der  Vertikalkreis  entfernt  wnrden.  An  dem  drebbaren  Teile 
des  Horizontalkreises  wnrde  eine  Scbeibe  befestigt,  anf  welcbe 
der  zn  nntersncbende  Sextant  in  borizontaler  Lage  gestellt 
wnrde.  Vor  den  Sextanten  wnrde  ein  Transiet  von  Tronton 
derart  anfgestellt,.dass  das  Fernrohr  in  borizontaler  Lage  mit 
seinem  Objektiv  anf  den  grossen  Spiegel  des  Sextanten  ge- 
ricbtet  war.  In  der  Fokalebene  dieses  Fernrobrs  befand  sicb 
ein  Diapbragma  mit  kleiner  zentraler  Oeifnnng;  letztere  wnrde 
durcb  Tages-  oder  kfinstlicbes  Licbt  belencbtet  nnd  erscbien 
im  Fernrobr  des  Sextanten  nacb  Beflektion  des  Strabls  von 
beiden  Spiegeln  als  eine  kleine  Scbeibe.  Die  Untersncbnng  der 
Exzentrizitat  dieses  Instruments  bestebt  in  folgendem:  die 
Albidade  dps  Sextanten  wird  der  Beibe  nacb  anf  verscbiedene 
Teilstricbe  des  Limbns  von  0°  bis  znm  Ende  des  Kreisbogens 
eingestellt,  z.  B.  fiber  je  10°.  Bei  der  jedesmaligen  Stellnng 
der  Albidade  wird  der  nntere  beweglicbe  Ereis  mit  dem- anf  ibn 
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gestellten  Sextanten  so  weit  gedrelit  bis  das  Bild  der  erwahn- 
ten  Scbeibe  (kiinstlicher  Stern)  im  Fernrohr  des  Sextanten 
sicbtbar  wird,  worauf  dann  der  nntere  Fuudamentalkreis  mit 
den  Mikroskoperi  und  der  Sextant  am  Konius  abgelesen  wird. 
Anf  diese  Weise  erh&lt  man  fur  jede  zwei  Stellungen  der 
Alhidade  — ans  den  Differenzen  der  Ablesnngen  des  Kreises 
und  ans  den  Differenzen  der  Ablesnngen  des  Sextanten — zwei 
Bestimmnngen  fiir  eine  nnd  dieselbe  Winkelverschiebung. 
Kimmt  man  die  Bestimmnng  am  Horizontalkreise  als  richtig 
an,  so  erhalt  man  den  entsprecbenden  Fehler  des  Sextanten. 
Verifikation  Die  in  der  Instrumentenkammer  des  Observatoriums  auf- 
derAneroide  bewabrten  Schiffs-Barometer,  Aneroide  nnd  Thermometer 
und  Thermo-  werden  jahrlich  verifiziert.  Die  Tbermometerkorrektionen 
meter.  werden  bei  der  Temperatnr  von  tanendem  Else  nnd  bei  15° 
durch  Vergleichung  mit  dem  Kormalthermometer  bestimmt. 
Die  Barometer  nnd  Aneroide  werden  bei  verschiedenen 
Drncken  mit  dem  Kormalbarometer  verglicben.  Kach  erfolg- 
ter  Verifikation  werden  die  Instrumente  mit  Korrektions- 
tabellen  versehen. 

Arbeiten  des  Ini  Jahre  1868  wnrde  durch  den  Astronomen  Hiibner  und 
Observato-  dessen  Gehiilfen  K.  A.  Mjakischew  die  Langendifierenz  zwi- 
riums  hin-  schen  dem  Pulkowo’schen  und  dem  Kronstadter  Observatorium 
sichtlich  der  per  Telegraph  bestimmt.  Die  Beobachtungen  wurden  mit 
astronomi-  2 transportablen  Passageinstrumenten  ausgefuhrt.  Bei  dem 
schen  Beo-  Vergleich  der  Hormaluhren  wurden  2 Pulkowo’sche  Belais 
bachtungen  nnd  die  Telegraphenlinie  zwischen  dem  Pulkowo’schen  und 
etc.  dem  Kronstadter  Observatorium  benutzt.  Die  Breite  des  Obser- 
vatoriums wurde  von  dem  Astronomen  Euss  im  Jahre  1875 
mittelst  transportablen  Passageinstruments,  welches  im  ersten 
Vertikal  aufgestellt  war,  bestimmt.  Bei  den  Beobachtungen 
mussten  kleine  Sterne  benutzt  werden,  deren  genaue  Deklina- 
tion  aus  den  am  Pulkowo’schen  Observatorium  gemachten 
Beobachtungen  bekannt  war.  Die  genauen  Kektaszensionen 
fiir  dieselben  Sterne  wareu  nicht  bekannt.  Die  Itoktaszensionen 
fur  20  kleine  Sterne  wurden  vom  Astronomen  Fuss  mit  dem- 
selben  Passageinstrument  bestimmt.  Diese  Beobachtungen 
ergaben  fur  die  Lange  und  Breite  des  Zentrums  des  Kron- 
stadter Maritimen  Observatoriums  folgende  Kesultate: 

Breite  59°  59'  24°, 2 N 

und  Lange  Ok  2m  15,s07  W von  Pulkowo. 
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Im  Auftrage  der  Hydrographisclien  Hanptverwaltnng  wer- 
den  im  Observatorinm  die  astronomiscben  Beobachtnngen  ver- 
schiedener  Expeditionen  bearbeitet  nnd  berechnet.  Desgleichen 
werden  daselbst  anch  die  nantisch-astronomiscben  Anfgaben 
der  Sc  biffs  offiziere  dnrchgeseben  nnd  begntachtet. 

Im  Laufe  des  Winters  werden  die  Seeoffiziere  in  das  Obser- 
vatorinm  abkommandiert  zn  praktiscben  Uebnngen  in  Cbrono- 
metervergleicbungen  nnd  in  der  Euhrnng  des  Cbronometer- 
jonrnals,  in  den  Beobacbtnngen  mit  den  Sextanten  nnd  in  der 
Losnng  von  nantisch-astronomischen  Anfgaben. 


E.  Blumbach. 


. r 


m 


s 1 


XI-8  CONGRES  INTERNATIONAL  RE  NAVIGATION. 

St.-Petersbourg — 1908. 

A/VvVV'AVVV\^'V\^AA.'VVVVVVYVVVYVVV'  VYVVWWVVVWVVN.'VVV\m^/V\^,^^-\  V vwawoa 

OF  THt 

f|$VfK  '!T7  (;f  "‘  j 

EECUEIL 

DE  NOTICES 

du 

MINISTERE  de  la  MARINE. 


6. 

Li’Eeole  des  meeanieiens  de  la 
flotte  de  la  Baltique.  Cronstadt. 

Baranzoff. 


7?I§)(cfr 


St.-PETERSBOURG. 

Typographic  du  MinislAre  de  la  Marine,  Grande  Amirautc. 

1908. 


3^ 


Jfg'SS 


CRONSTADT. 


Lt’Eeole  dcs  meGaniGiens  de  la  flotte 
de  la  Baltique. 

** 

L’augmentation  du  nombre  des  navires  de  la  flotte  de  la 
mer  Baltique,  apres  1890,  occasionna  un  deficit  de  mecaniciens, 
qni  devint  plus  sensible  d’annee  en  annee.  Ce  deficit  amena  a 
projeter  la  construction  d’un  nouveau  batiment  pour  l’Ecole 
des  mecaniciens,  d’autant  plus  que  l’ancienne  ecole  ne  pou- 
vait  preparer  un  nombre  de  specialistes  suffisant,  tant  en  quan- 
tity voulue  que  par  rapport  aux  connaissances  exigees  par 
les  machines  modernes.  La  nouvelle  ecole,  construite  en  1905, 
occupe  60  X 50  X 8 sagenes.  Elle  prepare  specialement  des 
mecaniciens;  les  eleves  chauffeurs,  au  nombre  de  1600,  s’occu- 
pent  dans  l’ancienne  ecole. 

Les  classes  de  la  nouvelle  ecole  occupent  trois  etages  et 
comprenneut  8 classes  d’eleves  mecaniciens,  2 classes  d’eleves 
quartiers-maitres  mecaniciens,  4 classes  d’eleves  quartiers- 
maitres  mecaniciens  chefs,  3 classes  de  quartiers-maitres  de 
chaufferie  et  1 classe  de  chefs  de  compartiments  de  cale,  pour 
720  eleves  au  total. 

L’ecole  possede  1)  des  ateliers  de  tournage  pour  91  tours  et 
comprenant  84  tours,  6 bancs  a raboter  et  1 machine  a fraiser; 
toutes  les  machines  outils  sont  divisees  en  8 groupes,  la 
transmission  de  chaque  groupe  est  actionnee  par  une  dynamo 
speciale  a chaque  groupe;  2)  deux  sections  d’atelier  meca- 
nique  avec  des  etablis  pour  500  etaux  et  comprenant  21 
machines  a percer,  dont  3 universelles,  divisees  en  3 groupes, 
ayant  chacun  leur  moteur  electrique;  3)  une  chaudronnerie 
de  cuivre  a 9 fenx;  4)  une  chaudronnerie  de  fer  contenant 
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2 forges  a 4 feux,  4 petites  chaudieres  et  6 machines  a percer, 
le  tout  destine  a l’enseignement  des  travaux  de  chaudronnerie; 
5)  une  forge  pour  60  feux.  Tous  les  conduits  de  fumee  des 
forges  sont  reunis  a un  conduit  general  muni  d’une  ventilation 
par  aspiration,  actionuee  par  l’electricite.  L’air  est  fourni  aux 
feux  de  forge  par  des  ventilateurs  places  sur  une  conduite 
generale  et,  en  cas  de  deterioration,  par  des  soufflets  de 
forge. 

Les  sections  des  machines  et  des  chaudieres  sont  affectees 
a l’etude  du  service  des  machines  et  des  chaudieres  en 
marche. 

La  section  des  chaudieres  comprend  2 chaudieres  Belleville, 
dont  une  avec  economiseur,  2 chaudieres  Yarrow,  1 chaudiere 
cylindrique,  une  chaudiere  marine  avec  retour  de  fumee  et 
1 chaudiere  Niclausse,  (ces  deux  dernieres  sont  en  montage). 

La  section  des  machines  comprend  une  machine  de 
torpilieur  type  „Sokol“,  a triple  expansion,  un  moteur  a 
alcool  de  50  chevaux  et  4 machines  de  torpilieur,  de  220 
chevaux  chacune.  Toutes  ces  machines  jsont  installees  pour 
travailler  avec  la  resistance  des  helices  tournant  dans  une 
citerne  remplie  d’eau.  Chaque  machine  est  munie  d’un  con- 
denseur,  d’une  pompe  a air  et  d’une  pompe  de  circulation. 
Le  tuyautage  de  vapeur  et  la  conduite  d’eau  sont  etablis  de 
maniere  a se  preter  a toutes  les  combinaisons  pour  l’alimen- 
tation,  taut  en  vapeur  qu’en  eau,  de  chaque  machine  separe- 
ment  et  de  toutes  [les  machines  simultanement.  L’atelier  de 
reparations  est  affecte  aux  reparations  des  machines  de  canots 
par  les  eleves.  Cet  atelier  comprend  5 etablis  pour  95  etaux, 
4 grands  tours,  14  petits  tours  automatiques,  1 machine  a 
mortaiser,  3 machines  a percer  universelles,  5 machines  ;i 
raboter  horizontales,  2 machines  a fraiser  et  1 machine  a 
tarander  les  ecrous.  Toutes  les  machines-outils  sont  divisees 
en  3 groupes  dont  les  transmissions  sont  actionnees  par 
1‘electricite.  Oet  atelier  possede  encore  une  forge  a 4 feux  et 
un  local  contenant  4 plates-formes  pour  les  essais  des 
machines  a la  vapeur,  apres  reparation.  L’atelier  de  reparations, 
qui  est  tres  important  pour  les  reparations  et  le  montage  des 
machines,  permet  d’habituer  les  eleves  a un  usinage  tres 
soigne  et  au  montage  des  pieces  de  machines.  Les  travaux  de 
reparations  des  machines  ne  se  bornent  pas  a un  simple  mon- 


— 3 


tage,  mais  comprennent  la  mise.  au  point;  de  sorte  que  tonte 
machine  qni  sort  de  cet  atelier  pent  etre  consideree  comme 
nne  machine  reparee  a nenf.  Oes  machines  sont  livrees  apres 
les  essais  d’usage. 

Le  batiment  comprenant  Tecole  et  les  ateliers  est  chauffe 
a la  vapenr  par  des  conduits  et  des  caloriferes.  La  ventila- 
tion est  electrique,  par  refoulement  de  l’air,  qui  passe  d’abord 
par  les  chambres  des  caloriferes.  L’energie  electrique,  taut 
pour  l’eclairage  que  pour  les  transmissions,  est  fournie  par 
une  station  electrique  comprenant  4 dynamos  de  40  kilowatt 
chaque  et  110  volts.  La  vapeur  est  fournie  par  deux  chau- 
dieres  systeme  Schoukoff. 

Les  accessoires  de  classe,  des  modeles  et  Hes  dessins 
completent  Installation  de  Tecole. 

Le  personnel  de  l’Ecole  des  mecaniciens  se  compose  du 
general-major  inspecteur  du  corps  des  mecaniciens  de  la  flotte 
de  la  mer  Baltique,  d’un  adjoint  ay  ant  le  grade  de  colonel, 
de  deux  capitaines  de  vaisseau  charges,  l’un  de  l’ancienne 
ecole  comprenant  16  classes  de  chauffeurs,  et  l’autre,  de  la 
nouvelle  ecole  de  mecaniciens,  de  deux  colonels,  ingenieurs, 
charges  des  etudes  des  deux  sections,  de  deux  employes  et 
d’un  secretaire.  Les  ateliers  sont  diriges  par  un  chef  d’atelier 
et  ses  deux  adjoints,  qui  out  sous  leurs  ordres  20  moniteurs 
prives. 

La  nouvelle  ecole  des  mecaniciens  peut  preparer  1500 
mecaniciens  et  quartiers-maitres  a la  fois,  divises  en  2 equi- 
pes;  dont  l’une  suit  les  cours  des  classes  pendant  que  l’autre 
travaille  aux  ateliers. 

Les  etudes  out  lieu  5 jours  par  semaine;  le  matin  de 
9 heures  a midi  et,  dans  la  journee,  de  2 a 5 heures  (aux 
ateliers  jusqu’a  6 heures).  Deux  heures,  de  midi  a 2 heures, 
sont  affectees  au  repas  et  au* repos.  La  duree  des  classes  est 
de  1 heure  25  minutes,  avec  une  interruption  de  10  minutes. 
Le  samedi  matin,  jusqu’a  midi,  est  employe  a mettre  en  ordre 
les  classes  et  les  ateliers*  Les  jours  de  fetes,  de  4 a 6 heures, 
on  organise  des  divertissements  comprenant  musique,  chant, 
contes,  cinematographe,  gramophone  etc. 

Les  ressources  de  l’ecole  pour  l’instruction  dans  les  classes 
et  dans  les  ateliers  sont  tout  a fait  sufhsantes  pour  fournir 
les  mecaniciens  necessaires  aux  navires  modernes. 
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Les  quartiers-maitres  mecaniciens  chefs,  qui  passent  en 
2 ans  2 semestres  a l’ecole  et  l’ete  en  navigation  pratique, 
peuvent  remplacer  les  ingenieurs  mecaniciens  a bord  des 
petits  navires  et,  a bord  des  grands  vaisseaux,  sont  des 
aides  precieux  des  ingenieurs  mecaniciens  pour  l’entretien  et 
le  bon  fonctionnement  des  mecanismes. 

Baranzoff. 

Traduit  par  G.  David, . 
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Li’ElCOhE  DES  SCRPHRND£lEf?S 

et 

les  travaux  sous-marins. 
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Quoique  les  premiers  scapbandres  aient  fait  leur  appari- 
tion a bord  de  nos  na vires  de  gnerre  des  1861,  neanmoins 
pendant  pins  de  vingt  ans  on  n’a  pas  vonln  comprendre  qu’il 
fallait  d’abord  donner  nne  instruction  speciale  anx  scapban- 
driers,  et  seulement  ensnite  les  babitner  a lenr  dur  metier. 
A cette  epoque,  les  commandants  de  navires  cboisissaient 
eux-memes  les  scapbandriers  parmi  leurs  equipages;  mais  les 
travaux  de  ces  hommes  laissaient  tellement  a desirer  que 
souvent  ils  preferaient  employer  en  pays  lointains  les  plon- 
geurs  arabes,  canaques,  malais,  cbinois  et  autres. 

Jusqu’en  1882,  les  travaux  sous-marins  etaient  executes 
dans  les  ports  par  des  scapbandriers  prives,  qui  se  transmet- 
taient  des  .notions  tout  a fait  fausses  sur  leur  metier.  Pour  la 
plupart  ils  avaient  de  mauvaises  pompes  et  des  appareils  qui 
n’offraieut  pas  dec  securite;  aussi  etaient-ils  souvent  victimes 
de  leur  ignorance  et  de  la  legerete  qu’ils  apportaient  a leur 
dangereux  travail.  Le  soin  de  former  des  scapbandriers  dans 
les  ports  etait  confie  a ces.  scapbandriers  prives  anxquels  on 
donnait  pour  eleves  des  jeunes  matelots  pris  parmi  les  equi- 
pages. Ces  bommes,  bien  payes  et  n’ayant  aucun  interet  a se 
creer  des  concurrents,  nofn  senlement  ne  s’eiforcaient  pas 
d’apprendre  leur  metier  a ces  eleves,  mais  au  contraire  les 
effrayaient  plutot  qu’ils  ne  les  instruisaient.  Peu  d’eleves 
arrivaient  a faire  3 — 4 descentes  pendant  toute  la  saison 
destruction;  et  encore  ils  ne  descendaient  pas  au  dela  de 
3—4  sagenes,  profondeur  du  port.  Quant  a l’etude  de  l’appa- 
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reil,  elle  se  bornait  a line  simple  demonstration  de  ses  diverses 
parties,  sons  la  direction  de  ces  ignorants  professenrs. 

Le  besoin  de  scapbandriers  experimentes  se  fit  sentir  cbez 
nons  snrtout  apres  la  guerre  de  Turquie  de  1878,  quand  les 
exercices  avec  les  torpilles  avaient  pris  une  grande  exten- 
sion et  donnaient  lieu  a de  frequentes  submersions  de 
torpilles  Whitehead  et  de  torpilles  de  defense.  On  reconnut 
alors  qu'il  etait  necessaire  de  donner  aux  scaphandriers  une 
instruction  speciale  et  methodique;  et  c’est  cette  necessity, 
ainsi  que  les  nouvelles  connaissances  exigees  de  ces  hommes, 
qui  ont  ete  l’origine  de  la  fondation  de  1’ecole  des  scaphan- 
driers, en  1882. 

Les  premieres  annees  de  l’ecole  furent  consacrees  a rassem- 
bler  les  elements  necessaires  pour  placer  l’instruction  sur  des 
bases  rationnelles:  on  faisait  des  traductions*  on  etablissait  des 
manuels,  on  publiait  des  instructions  et  des  dessins,  on  reunis- 
sait  toutes  les  observations  qu’on  avait  faites,  et  on  resolvait 
diverses  questions  dans  des  reunions  generales.  II  convient 
d’ajouter  que  pendant  les  quatre  premieres  annees  de  son 
existence  l’^cole  fournit  a la  flotte  plus  de  200  scaphandriers 
qu’elle  avait  instruits.  Le  cours  de  l’ecole  a pour  objet  trois 
points  principaux: 

1.  Le  plus  important — former  pour  la  flotte  un  nombre 
suffisant  de  scaphandriers  en  etat  d’atteindre  de  grandes  pro- 
fondeurs  et  d’y  travailler  sans  que  leur  saute  s’en  ressente. 

2.  Preparer  des  chefs  scaphandriers  et  des  moniteurs  suffi- 
samment  instruits  pour  diriger  des  travaux  serieux. 

3.  Interesser  au  metier  de  scaphandrier  des  oificiers  qui 
pourraient  devenir  par  la  suite  instructeurs,  seraient  compe- 
tents  dans  les  commissions  et  lors  des  recettes,  et  en  etat  de 
suivre  tous  les  perfectionnements  apportes  dans  cette  specia- 
lite  tant  en  Russie  qu’a  l’etranger* 

Les  conditions  de  climat  dans  notre  pays  nous  obligent 
a diviser  le  cours  de  1’ecole  en  deux  parties:  1)  le  cours 
d’hiver,  preparatoire  et  theorique*  a l’ecole,  et  comprenant 
l’etude,  le  demontage  et  le  montage  des  appareils,  ainsi  que 
des  descentes  presque  journalieres  dans  un  bassin  de  2 sagenes 
de  profondeur,  pour  familiariser  les  hommes  avec  la 
manoeuvre  des  appareils;  et  2)  le  cours  d’ete,  de  trois  a quatre 
mois,  consistant  en  travaux. sous-marins,  avec  descentes  pro- 
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gressives  jusqu’a  22  sagenes  marines.  En  ete,  tous  les  eleves 
snivent  chaque  jour  nn  ccrars  de  natation  pendant  un  quart 
d’heure,  avant  le  diner,  afin  de  fortifier  l’organisme,  de  deve- 
lopper  les  mnscles  et  de  donner  anx  homines  l’habitude  et 
Famour  de  l’eau.  En  1884  le  Ministere  de  la  Marine  pnblia 
„Le  reglement  de  la  recette  et  de  l’entretien  et  la  specification 
des  appareils  de  scaphandrier,  a bord  des  navires  de  la'flotte“. 
Ensnite  fnrent  publies:  „Les  instructions  generales  de  l’en- 
seignement  progressif  des  descentes  dans  l’eau“;  „Le  programme 
cles  etudes  theoriques:  a)  la  lecture,  l’ecriture  et  la  dictee; 
b)  Farithmetique  avec  les  fractions;  c) . les  notions  elemen- 
t-aires  de  physique  se  rapportant  a l’art  dn  scaphandrier; 
d)  la  structure  de  la  carene  des  navires;  e)  des  connaissances 
generales  snr  les  torpilles;  f)  les  elements  d’anatomie  et  de 
physiologic  suffisants  pour  la  comprehension  des  modifications 
qni  se  prodnisent  dans  l’organisme  pendant  la  descente  et  le 
sejour  dans  l’eauu;  „Le  programme  des  occupations  pratiques: 
a)  le  montage  et  le  demontage  des  appareils;  b)  la  verifica- 
tion de  toutes  les  parties  de  l’appareil;  c)  les  travaux  de  gree- 
ment;  d)  l’art  d’operer  les  descentes;  et  e)  l’entretien  et  la 
reparation  des  parties  en  caoutchouc  du  costume 

En  Mars  1888  parut  „Le  reglement  de  l’Ecole  et  du  Corps 
des  scaphandriers“  confirme  par  le  Conseil  de  l’Amiraute  et 
fixant  comme  suit  l’etat  du  personnel:  1)  un  directeur  de 
l’ecole;  2)  un  prepose  aux  appareils  et  professeur  des  officiers 
oleves;  3)  deux  professeurs  pour  les  matelots;  4)  un  medecin, 
professeur  d’hygiene  et  de  physiologie;  5)  un  employe  de 
bureau,  prepose  au  materiel;  6)  un  infirmier,  *tm  sous-officier 
torpilleur,  un  mecanicien  et  10  moniteurs  scaphandriers,  com- 
portant  une  depeuse  annuelle  de  2928  roubles. 

En  Octobre  1889,  une  ordonnance  du  Ministere  de  la 
Marine  accorde  aux  officiers  ay  ant  fini  Tecole  des  scaphan- 
driers le  privilege  d’etre  nommes  sur  des  vaisseaux  de  1-re 
elasse  en  navigation  a l’etranger. 

Actuellement,  l’ecole  possede  15  scaphandres  de  divers 
systemes;  elle  dispose  d’une  infirmerie  — ou  se  font  les  men- 
surations et  les  observations  sur  tous  les  eleves,  ce  qui  donne 
de  precieux  materiaux  pour  determiner  l’influence  de  ce 
metier  sur  1’organisme — , d’un  cabinet  de  physique  pour  les 
experiences  sur  Fair  comprime  et  sur  l’air  rarefie,  d’un  atelier 
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de  reparation  des  parties  en  caoutchouc  des  scaphandres,  d’uno 
chambre  de  machines  ponr  pomper  l’air  comprime,  jusqu’a  25 
atmospheres,  dans  l’accumulateur  Rouquerolles.  Une  petite 
dynamo  Siemens  sert  a l’eclairage  electrique  ainsi  qu’au  char- 
gement  des  elements  secondaires;  nne  autre  machine  sert  anx 
petites  reparations  de  mecanique. 

Enfin,  l’ecole  possede  nne  petite  bibliotheque  d’ouvrages 
speciaux  snr  l’art  du  scaphaudrier,  ainsi  que  de  livres  de  lecture 
ponr  les  matelots. 

L’ecole  a recu  la  visite  d’nn  grand  nombre  d’etrangers 
eminents;  nne  quautite  d’articles,  qui  tons  temoignent  lenr 
sympathie  ponr  cet  etablissement,  out  ete  publies  dans  les 
ouvrages  et  les  jonrnanx  allemands,  antrichiens  et  frauQais; 
le  manuel  dont  on  se  sert  a l’ecole  est  tradnit  en  allemand. 
en  francais  et  en  grec. 


Les  derniers  travanx  executes  par  nos  scaphandriers  affectes 
au  service  de  l’Etat  meritent  une  attention  tonte  particuliere; 
ils  se  distinguent  surtout  par  le  nouveau  milieu  (la  pleine  mer), 
dans  lequel  on  a ete  oblige  de  reparer  les  navires  de  l’escadre  de 
l’Amiral  Rojestvensky,  et  d’enlever  les  coquillages  qui  s’etaient 
attaches  a leurs  carenes  pendant  la  traversee  de  l’ocean. 

Le  Ministere  de  la  marine  a employe  l’ecole  des  scaphandriers 
a toute  une  serie  de  travaux  pour  le  renflouage  des  navires 
et  des  torpilleurs.  C’est  par  eux  que  fat  renfloue  le  croiseur 
de  1-ere  classe  ;;Russie^,  que  furent  executes  les  travaux, 
lorsque  le  cuii*asse  „Gangouteu  echoua  a une  profondeur  de 
17  sageues;  c’est  egalement  par  eux  que  fut  detruite  la  roche 
qui  penetrait  l’avant  du  cuirasse  „Amiral  Apraxine“  (la  maniere 
dont  on  aveugla  les  voies  d’eau  de  ce  navire  presente  un 
interet  particulier;  ces  travaux  furent  continues  pendant 
l’hiver).  Enfin,  pendant  la  derniere  campagne  de  1906,  une 
equipe  de  scaphandriers  fut  expediee  a Helsingfors,  pour 
renflouer  un  phare  flottant  qui,  apres  avoir  ete  lance,  se 
coucha  sur  le  flanc,  se  remplit  d’eau  et  coula  a fond;  apres  un 
mois  de  trauvaux  sous-marins,  le  phare  flottant  fut  remis 
a flot  et  repare.  Pendant  les  remarquables  travaux  hydrotech- 
niques, executes  en  1895  et  1896,  lors  de  la  construction  du 
port  Empereur  Alexandre  III  a Libau,  travaux  qui  doivont 
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etre  cites  eti  exemple,  taut  par  la  rapidite  d’execution  que 
par  les  proportions  colossales  de  la  construction  elle  meme  et 
par  les  soins  apportes  dans  l’execution,  — les  scapbandriers  de- 
ploy ere  nt  nne  activite  a toute  epreuve.  Ces  travanx  ne  pen  vent 
etre  compares  qu’a  la  construction  de  la  digue  de  Douvres 
et  de  la  digue  de  l’Ocean,  a Colombo,  dans  l’ile  de  Ceylon. 

Dans  le  port  de  Libau,  les  scaphandriers  experimentes  arri- 
vaient  a poser  de  120  a 150  caissons  en  beton  (12r  X 8'  X 6r)  par 
jour.  La  construction  de  la  digue  du  bford,  de  2 verstes  de  lon- 
gueur, avait  ete  commence e sur  la  rive  ou  se  trouvait  la  fabrique 
de  beton;  a mesure  que  la  digue  avancait,  on  posait  successi- 
vement  des  rails  jusqu’a  son  extremite;  une  grue  mobile 
puissante,  pouvant  tourner  dans  les  trois  plans  et  surnommee 
,,le  Titanu,  circulait  sur  ces  rails.  Au  moyen  de  ses  crampons 
cette  grue  enlevait  les  caissons  qu’on  amenait,  et  les  descendait 
ensuite  dans  l’eau  jusqu’a  l’endroit  ou  se  tenait  le  scapbandrier. 
On  a constate  qu’avec  un  bon  personnel,  muni  de  bons 
appareils  et  bien  equipe,  on  parvient  a reduire  sensiblement 
le  prix  des  travaux  sous-marins,  tout  en  employant  moins  de 
temps  a leur  execution. 

A l’ecole,  de  meme  qu’aux  exercices  pratiques, — les  eleves 
n’apprennent  qu’une  certaine  partie  des  travaux  principaux 
sous-marins  en  rapport  direct  avec  les  premiers  besoins  de  la 
flotte  militaire.  Le  scaphandrier  doit  savoir  venir  en  aide  a 
son  navire  dans  un  moment  critique,  comme  par  exemple  en 
cas  d’avarie  a la  carene,  occasionnee  par  une  rocbe,  ou  lorsque  le 
navire  est  ecboue  sur  un  banc,  lorsqu’il  faut  examiner  et  degager 
les  kingstons,  lorsque  l’amarre  ou  la  cbaine  se  trouve  engagee 
dans  l’lielice,  lorsqu’il  faut  ramener  un  objet  tombe  dans  l’eau 
ou  bien  retirer  Fancre  avec  une  partie  de  sa  cbaine. 


Les  travaux  sous-marins  executes  en  biver  pour  renflouer 
le  croiseur  de  1-ere  classe  „Russiea,  qui  resta  sur  un  banc 
en  rade  de  Cronstadt,  depuis  le  26  Octobre  jusqu’au  15 
Decembre  1896,  offrent  un  interet  particulier. 

Ces  travaux  furent  tout  un  evenement  pour  le  personnel 
de  l’ecole,  car  on  fut  oblige  de  travailler  sous  la  glace  pour 
la  premiere  fois.  Le  26  Octobre  1906,  a 11  beures  du  matin, 
le  croiseur  „Russie“,  par  une  brise  fraicbe  N¥,  marcbait  a 
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petite  vitesse  dans  la  Grande  rade,  lorsqu’il  echoua  snr  nn 
banc,  entre  les  forts  Cronsblote  et  Paul  1-er,  an  moment 
d’une  crue  d’eau  extreme,  qui  commenc^a  bientot  a baisser. 

Le  lendemain  meme,  le  croisenr  fnt  examine  par  les- 
scapbandriers,  qni  annoncerent  n’avoir  remarqne  ancnne  avarie; 
par  places,  la  maitresse  partie  dn  croisenr  et  la  qnille  laterale 
babord  sont  a nne  demi-bantenr  d’homme  an-dessns  dn  fond,  le 
gouvernail,  ainsi  qne  l’helice  babord  sont  degages,  tandis  qne 
l’helice  tribord  toncbe  le  fond. 

On  proceda  ensnite  anx  travaux  qni  ont  ete  decrits  d’nne 
maniere  detaillee  par  le  lientenant.  de  vaisseau  Khlodovsky. 


Mesnres  principales  dn  croisenr: 


Longueur  entre  perpendicnlaires  . dSO1/^  pieds. 
Largenr 68  V2  „ 


Tirant  d’ean 

Le  croisenr  a sa  sortie  de  S-t  Peters- 
bonrg  n’avait  pas  de  difference  de 

tirant  d’ean . . 

Deplacemenb  en  pleine  charge  . . 

n le  jour  de  l’avarie  . 


24 


122.000  t 

108.000 


Lorsqne  le  croisenr  toucha  le  banc,  le  nivean  d’ean  etait 
de  31/^  an-dessns  de  l’ordinaire;  habituellement  la  profondenr 
ne  depasse  pas  a cet  endroit  18  a 20  pieds.  Lorsqne  l’ean 
baissa,  le  croisenr  fnt  de  convert  jusqu’a  5 pieds;  c.  a d.  qne 
sa  pression  snr  le  sol,  forme  de  sable  fin  vaseux  et  d’une 
certaine  qnantite  de  caillonx,  n’etait  pas  moindre  de  2500  t. 

La  direction  generale  des  travanx  pour  le  renflouage  dn 
croisenr  fnt  confiee  an  contre-amiral  Messer,  qui,  apres  avoir 
essaye  les  moyens  ordinaires  employes  ponr  le  renflouage 
des  navires  echones,  resolnt  d’employer  les  dragnes  et  les 
sncenses. 

Lorsqne  ces  travanx  furent  acheves,  les  scapbandriers  dn 
port  examinerent  les  resnltats  obtenns:  d’apres  leur  rapport,' 
l’avant  etait  degage,  dans  certains  endroits  un  bomme  pouvait 
passer  en  se  tenant  presqne  debout,  la  qnille  laterale  babord 
etait  completement  degage e,  mais  en  quelques  endroits  on  no 
pouvait  pas  s’en  approcher,  a l’avant  la  qnille  etait  egalement 
iibre  etc.  II  fnt  alors  tout  naturelloment  decide  d’essayer 
de  tirer  le  croisenr  dans  le  canal. 
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Mais  lorsque  contre  toute  attente  cet  essai  ne  reussit  pas, 
on  se  vit  oblige  d’etudier  plus  attentivement  la  position  dn 
croisenr,  de  determiner  exactement  la  surface  du  fond  du 
croiseur  en  contact  avec  le  sol,  de  faire  d’apres  les  donnees 
obtenues  un  dessin  exact,  et  d’essayer  alors,  une  fois  la  nature 
et  la  consistance  du  sol  connues,  de  preciser  la  force  de  la 
resistance  au  desechouement. 

Les  scaphandriers  du  port  ne  furent  pas  en  etat  de  faire  des 
dessins;  ils  ne  comprirent  meme  pas  ce  qu’on  pouvait  leur 
demander  encore,  apres  I’examen  et  le  rapport  qu’ils  avaient 
deja  faits. 

On  peut  avoir  une  certaine  confiance  dans  leurs  rapports, 
mais  on  ne  peut  pas  leur  demander  de  faire  un  tableau  exact 
et  de  preciser  la  position  du  croiseur  sur  le  sol,  et  voici 
pourquoi. 

II  faut  avoir  ete  soi-meme  dans  l’eau,  avoir  eprouve  cette 
sensation  (on  croirait  se  trouver  dans  un  labyrinthe),  lorsque 
le  scaphandrier,  apres  avoir  cotoye  le  bord,  descend  dans  un 
trou,  dont  il  lui  est  quelquefois  difficile  de  sortir,  pour  enfin 
arriver  sous  le  fond  du  navire  ou  il  doit  souvent  avancer,  en 
rampant  avec  beaucoup  de  peine,  dans  la  fente  formee  par  le 
fond  du  navire  et  le  sol  compact,  pour  essayer  de  tater  quelque 
chose  soit  avec  la  main  soit  avec  la  sonde,  ce  qui  ne  lui 
reussit  pas  tou jours.  Et  tout  ce  travail,  le  scaphandrier  le 
fait  dans  un  demi-jour,  ou  bien  dans  une  obscurite  complete. 

Ce  n’est  qu’apres  avoir  eprouve  tout  cela  soi-meme  que 
l’on  arrive  a comprendre  qu’il  faut  avoir  une  experience 
speciale,  on  peut  meme  dire  un  certain  talent,  pour  saisir,  se 
rappeler,  generaliser  et  s’expliquer  ce  qui  a ete  a peine 
entrevu,  tate  et  plutot  devine  dans  les  tenebres  et  dans  un 
espace  trop  etroit. 

Il  ne  faut  done  pas  s’etonner  que  les  scaphandriers  du  port, 
se  regardant  les  uns  les  autres,  annoncerent  a l’amiral  que 
les  descentes  sous  la  glace  menacaient  leur  vie,  que  les  grands 
froids  les  rendaient  trop  dangereuses,  que  la  glace  pouvait 
couper  comme  . un  couteau  le  tuyau  dont  le  caoutchouc 
etait  durci  par  le  froid,  et  qu’alors  le  scaphandrier  risquait  de 
mourir  asphyxie,  que  l’eau  etait  remplie  de  glace  jusqu’au 
fond  etc. 
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Ce  n’etaient  certainement  que  des  pretextes,  mais  le  fait 
est  qne  ces  gens  ne  voyaient  et  ne  comprenaient  pas  la 
necessity  de  risqner  lenr  sante.  II  y avait  encore  nne  raison  tres 
importante  et  tonte  naturelle — la  question  d’argent:  les  scapban- 
driers  dn  port  ne  toucbent  que  20  a 25  roubles  par  mois.  Moyen- 
nant  ce  salaire  ils  doivent  descendre  pendant  toute  la  duree  de 
la  navigation,  mais  pas  sous  la  glace:  c’est  done  a contre-coeur 
qu’ils  descendent  l’biver  sous  la  glace,  trouvant  que  l’on 
transgresse  leurs  droits. 

Le  19  Novembre,  l’ecole  recut  l’ordre  d’envoyer  de  suite 
ses  meilleurs  scapbandriers,  avec  tous  les  appareils  necessaires, 
a bord  du  croiseur  „ftussieu  a la  diposition  de  l’amiral  Messer. 

Les  preparatifs  ne  furent  pas  longs:  on  mit  rapidement  en 
ordre  les  appareils,  qui  sont  demontes  l’biver,  et  on  partit 
le  jour  meme  avec  la  ferme  intention  de  se  rendre  utile. 

Tous  ceux  qui  out  ete  sous  l’eau  savent  que  les  objets 
paraissent  agrandis,  tandis  que  l’borizon  est,  au  contraire, 
tres  borne;  cela  explique  pourquoi  les  scaphandriers  sont 
parfois  portes  involontairement  a des  inexactitudes  depre- 
ciation. 

Une  des  principales  preoccupations  de  l’ecole  de  Cronstadt 
est  d’e  viter  toute  espece  de  fantaisie  dans  les  rapports  que  fait 
le  scapbandrier,  et  d’obtenir  des  dessins  plus  ou  moins  precis 
par  le  mesurage,  les  cbiffres,  ou  mieux  encore,  en  pbotogra- 
pbiant  sous  l’eau  ce  que  le  plongeur  examine.  Plus  1’ecole 
s’engage  dans  cette  voie,  plus  augmente  la  certitude  de  pouvoir 
etablir  l’enseignement  sur  une  base  pratique;  on  arrive  en 
meme  temps  a se  convaincre  que  les  precautions  prises 
pendant  les  descentes  et  devenues  peu  a peu  reglementaires, 
presentent  reellement  une  garantie  serieuse  pour  la  vie  et  la 
sante  des  bommes,  en  ecartant  les  dangers  que  nous  ne  pouvons 
et  ne  devons  cacber  ni  a nous-memes,  ni  aux  autres,  et  qui 
resultent  souvent  d’un  manque  d’attention  vis-a-vis  du  scaphan- 
drier,  d’une  negligence  ou  d’une  connaissanco  insuffisante 
de  ce  metier  rempli  de  risques. 

Les  travaux  qu’il  fallait  executer  en  biver,  sous  la  glace, 
presentaient  pour  le  personnel  de  l’e cole  un  interet  particu- 
lier.  Un  roulement  permettait  a tous  les  bommes  de  travailler 
a tour  de  role  sous  la  glace;  les  officiers  furent  egalement 
invites  a faire  chacun  une  descente  d’essai  sous  la  glace. 
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Apres  la  premiere  descente,  nos  plongenrs  firent  leurs 
rapports  qni  ressemblaient  beanconp  a cenx  qu’on  avait  deja 
obtemis  des  plongenrs  du  port,  et  confirmerent  ainsi  l’exactitnde 
de  leurs  temoignages;  mais,  ensuite  pour  obtenir  des  dessins 
et  des  donnees  numeriques,  la  maniere  d’operer  les  descentes 
et  leur  but  furent  systematises.  Un  observateur  etranger 
aurait  peut-etre  remarque  que  l’impression  produite  par  le 
recit  souvent  peu  eloquent  de  nos  plongeurs,  fait  devant  les 
chefs,  dans  un  nouveau  milieu,  et  sous  une  forme  taut  soit 
peu  embrouillee,  causait  aux  auditeurs  une  sorte  de  deception; 
car,  en  apparence,  ce  recit  ne  leur  apprenait  rien  de  nouveau. 
Toutefois,  il  faut  tenir  compte  des  considerations  suivantes: 

1)  Les  scaphan driers  etaient  pour  nous  „nos  hommesw;  leur 
saute  nous  touchait  de  pres  et  nous  etait  chere. 

2)  Avant  de  leur  donner  des  ordres,  il  fallait  d’abord  bien 
leur  expliquer  ce  qu’on  exigeait  d’eux. 

3)  Des  le  debut,  on  fut  oblige  de  combattre  l’influence 
des  plongeurs  prives,  qui  se  trouvaient  la,  suivaient  avec  un 
vif  interet  la  verification  de  leurs  depositions  anterieures,  et 
faisaient  connaitre  les  dangers  dont  est  menace  le  plongeur 
qui  fait  preuve  d’un  trop  grand  zele  et  d’une  confiance  trop 
marquee  dans  l’experience  de  ses  chefs. 

4)  Il  fallut  elaborer  tous  les  details  des  mesures  a prendre, 
et  qui  devenaient  indispensables,  du  moment  que  Ton  voulait 
s’engager  plus  avant  dans  ce  milieu  si  dangereux.  Ainsi  par 
exemple: 

a)  On  s’etait  tout  d’abord  servi  d’un  bateau  a vapeur  pour 
faire  descendre  les  scaphandriers;  mais  bientot  le  bateau  a vapeur 
recut  une  autre  destination. 

b)  La  chaloupe  du  port  qu’on  avait  dounee  aux  scaphan- 
driers pour  leurs  descentes  etait  assez  commode,  mais  il  y faisait 
trop  froid  pour  s’habiller;  on  faisait  descendre  de  la  chaloupe 
deux  plongeurs  a la  fois. 

c)  Bientot  arriverent  les  grands  froids,  qui  empecherent 
de  changer  la  chaloupe  de  place;  on  fut  oblige  d’etablir  la 
descente  au  bord  meme  du  navire  au  moyen  d’une  plateforme 
specialement  amenagee.  Plus  tard,  la  descente  s’effectua  sur  la 
glace;  on  avait  dresse  une  tente  en  bagnolet  ou  les  plongeurs 
pouvaient  s’habiller.  Enfin,  on  construisit  un  radeau  special 
avec  des  guerites  de  chaque  cote  et  une  ouverture  au  milieu 
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pour  les  ecbelles:  ces  guerites  etaient  cbauffees.  Un  radeau 
de  ce  genre  est  tres  commode  pour  les  travaux  driver,  et 
serait  tres  utile  dans  les  ports. 

Quand  enfin  tout  fut  organise  d’accord  avec  les  conditions 
du  lieu  ou  se  faisaient  les  travaux,  et  qu’ou  eut  acquis  une 
certain©  experience,  les  cboses  allerent  beaucoup  mieux.  Les 
hommes  finirent  par  comprendre  qu’ils  devaient  prendre  dans 
l’eau  des  mesures  exactes,  bien  preciser  l’endroit  ou  cbacun 
avait  ete,  et  expliquer  ce  qu’il  avait  vu.  On  ne  tarda  pas  a se 
convaincre  qu’il  n’existait  pas  de  danger  immediat  et  on 
apprit,  par  experience,  que  dans  beau,  sous  la  glace,  il  faisait 
plus  cbaud  et  qu’on  se  sentait  mieux  qn’a  l’air,  quand  on  s’ba- 
billait  au  vent  et  au  froid.  Cependant  les  extremites  (les 
mains  et  les  pieds)  comprimees  par  l’eau  et  privees  de  la  bande 
a air,  finissaient  par  geler  et  se  raidissaient,  en  moyenne,  au 
bout  d’une  demi-beure:  il  fallait  done  e viter  de  laisser  un  homme 
sous  la  glace  plus  d’une  demi-beure. 

Des  faits  precis,  des  cbiffres,  des  mesurages  et  des  dessins 
exacts — voila  ce  qu’on  avait  exige  et  ce  qu’on  avait  fini  par 
obtenir  pendant  ces  travaux. 

Le  bord  du  navire  fut  divise  par  des  lignes  tracees  a une 
distance  de  10  pieds:  cette  combinaison  permit  de  rendre  les 
descentes  des  plongeurs  plus  regulieres  et  de  les  reiterer  en 
cas  de  besoin.  Connaissant  le  contour  des  couples  d’apres  le 

trace  tbeorique  du  croiseur,  la  position  de  ebaque  jour  de  la 

ligne  de  flottaison  et  celle  des  quilles  late  rales  aupres  des 
lignes  tracees,  les  ebangements  dans  la  difference  du  tirant 
d’eau,  dans  la  bande  et  dans  le  tirant  d’eau — il  ne  restait  plus 
qu’a  determiner  par  les  mesurages  faits  par  les  plongeurs,  les 
eoordonnees  du  fond  par  rapport  a ces  quantites  connues  et, 
de  cette  fapon  arriver  a faire  le  dessin  de  la  ligne  du  fond 

dans  le  plan  de  ebaque  couple.  N 

Yoici  comment  les  travaux  furent  diriges.  On  faisait  glisser 
une  percbe  le  long  du  bord,  aux  places  'marquees  par  les 
lignes;  le  plongeur  descendait  dans  l’eau  suivant  cette  percbe, 
dont  la  position  etait  parfaitement  determinee  par  deux  points: 
par  la  distance,  a la  surface  de  l’eau,  entre  le  bord  du  navire 
et  la  partie  superieure  de  la  percbe  et  par  son  point  de  con- 
tact a la  quille  laterale  (fig.  I 6 «),  ou  par  la  distance  entre 
la  quille  laterale  et  ia  percbe  ( 6 n)  et  mesuree  par  le  plon- 
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o-enr  (fig.  II);  on  bien  comme  on  le  voit  snr  la  fig.  Ill,  la 
perche  s’appnyait  contre  le  tnbe  d’etambot  babord  (d);  on 
obtenait  ainsi  snr  le  dessin  la  position  exacte  de  la  perche 
ensnite  le  plongenr  descendait  an  fond,  posait  les  pieds  pres 
de  la  percbe  (fig.  I)  et  cherchait  a toncher  de  la  main  la 
qnille  laterale  et  le  fond  dn  croisenr;  si  en  se  tenant  pres  de 


la  percbe  (fig.  II),  le  plongenr  ne  parvenait  pas  a les  atteindre 
il  levait  la  sonde  (de  2 archines  de  long)  et  arrivait  facile- 
ment,  l’habitnde  nne  fois  acqnise,  a determiner  l’angle,  forme 
par  la  qnille  laterale  et  le  fond:  on  tracait  alors  nne  ligne 
perpendicnlaire  jnsqn’an  point  d’intersection  de  la  percbe,  et 
egale  anx  10  pieds  mesnres;  ensnite  le  plongenr  faisait  trois 


— 12  — 


pas  et  appuyait  son  casque  contre  le  fond  du  navire:  on 
mar  qu  ait  alors  la  taille  du  plongeur;  ensuite  il  se  coucliait 
(on  marquait  la  longueur  de  sa  taille +la  longueur  obtenue 
par  la  sonde)|  etc.  (fig.  IV).  Tous  ces  mesurages  etaient  transmis 
par  le  plongeur  au  moyen  du  telephone  et  etaient  inscrits;  en 
outre  le  plongeur,  une  fois  sorti  de  l’eau,  etait  interroge 
dans  un  local  chauffe  et  donnait  des  details  sur  l’inspection 
qu’il  avait  faite  et  sur  les  parti  cularites  qu’il  avait  observees 
C’est  ainsi  que  l’on  obtint  les  premieres  donnees  exactes,  four- 
nies  par  le  capitaine  en  second  Gretchoukhine,  qui,  par  son 
exemple,  indiqua  le  meilleur  moyen  de  faire  les  mesurages 
sur  l’effet  du  jet  d’eau  lance  par  la  suceuse  sur  fond  le  et  sous 
la  quill e. 


Fig.  IV. 


Fig.  Y. 


La  fig.  VII  represente  la  suceuse  14,  dont  l’arriere  est 
tourne  vers  le  babord  du  croiseur;  le  tuyau  de  refoulement, 
long  de  60  pieds  a compter  du  coude  en  cuira  la  ligne  d’eau, 
est  enfonce  dans  le  sol,  sous  le  fond  du  croiseur,  a une  profon- 
deur  de  25  pieds. 

La  tuyau  etait  forme  de  quatre  bouts;  sur  20  pieds  environ 
il  etait  garni  de  clavettes  en  bois  serrees  par  des  frettes.  II 
arrivait  parfois  que  le  tuyau  ne  penetrait  pas  dans  le  fond 
dur  desagrege  peu  a peu  par  le  jet  de  la  pompe.  TJne  fois,  le 
tuyau  etant  engage  comme  on  le  voit  sur  la  fig.  VII,  quand 
on  cessa  de  refouler  l’eau  pour  ne  pas  gener  les  monvements 
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dn  plongenr,  lo  tnyan  se  tronva  si  fortement  pris  dans  ce 
fond  compact  qne  le  joint  ceda  lorsqn’on  vonlnt  le  retirer,  la 
cliaine  se  brisa  et  le  dernier  bont  dn  tnyan  resta  dans  le 
fond.  On  fit  descendre  les  plongenrs  ponr  largner  la  frette  de 
serrage  et  rattacber  la  cbaine:  ils  firent  ce  qn’on  leur 
ordonna,  mais  ils  ne  parvinrent  pas  a remonter  le  tnyan;  il 
fnt  retire  pins  tard  sans  l’aide  des  plongenrs. 

Independamment  des  lavages  snivant  la  normale,  on  placait 
encore  la  sncense  sons  nn  certain  angle,  tantot  vers  l’avant, 
tantot  vers  l’arriere  dn  croisenr  en  faisant  des  lavages  en 
eventail. 


Un  jet  d’ean  pnissant,  refonle  par  la  sncense  et  reponsse 
par  le  fond  et  le  fond  dn  navire,  tonrnait  vers  Tavant  on 
l’arriere  dn  croisenr  et  remontait  a la  snrface,  ce  qn’il  etait 
facile  de  constater  par  les  bnlles  d’air  qn’on  remarqnait  anx 
extremites  de  la  qnille  laterale.  Si  le  scapbandrier  se  tronvait 
sons  le  fond  dn  navire  pendant  le  refonlement,  meme  a 50 — 
60  pieds  dn  bont  dn  tnyan,  il  etait  reponsse  par  ce  jet  d’ean; 
et  le  sable  et  la  vase,  sonleves  par  le  lavage,  tronblaient  l’ean 
a nn  tel  point  qn’nne  lampe  sons-marine  de  150 — 200  bongies 
ne  permettait  pas  de  distingner  le  bordage  dn  croisenr  a 
2 on  3 pieds. 
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Comme  on  le  voit  sur  la  fig.  VIII  le  croisenr  ton.ch.ait 
d’abord  le  fond  par  la  ligne  a6,  sons  la  cheminee  d’arriere; 
apres  nne  demi-henre  de  refonlement,  le  plongenr  reconnnt  que 
le  fond  etait  lave  a cette  place  (ligne  pointillee  aeS):  en  rampant 
vers  ce  tron,  le  plongenr  arriva  jusqu’a  la  qnille  principale  et 
tronva  le  fond  tres  desagrege.  De  cette  maniere  on  modifia 
par  des  lavages  la  snrface  de  contact  dn  croisenr  avec  le  fond; 
et  les  mesnrages  des  plongenrs  permirent  anx  officiers  d’etablir 
les  plans  de  contact  dn  croisenr  et  dn  fond,  qni  vers  le 
14  Decembre,  c.  a d.  la  veille  dn  renflonement  dn  croisenr, 
presentait  nne  snrface  relativement  insignifiante,  sons  forme 
de  7 tins  de  sable  separes  (A.  E.  B.  T.  D.  E.  IK.);  lenr  aspect, 
vn  de  profil,  est  represente  snr  la  fig.  IX. 


En  ontre,  la  desagregation  et  le  lavage  dn  fond  se  mani- 
festaient  encore  tant  par  le  changement  dans  la  difference 
dn  tirant  d’ean  (c.  a d.  qne  le  croisenr  s’inclinait  snccessive- 
ment  soit  sur  l’avant,  soit  snr  l’arriere,  snivant  l’endroit  oil 
fonctionnait  la  sncense),  qne  par  la  bande,  qni  avait  atteint 
7l/z°  a babord. 

La  fig.  V represente  l’inspection  dn  croisenr,  vn  de  tribord 
qnand  il  avait  donne  a la  bande  a babord  de  7°  en  s’affaissant 
de  2 ‘/2  pieds;  la  ligne  pointillee  represente  sa  position  “pri- 
mitive. 


r,ig.  VII. 
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La  fig.  VI  represent©  le  babord  dn  croisenr:  la  ligne  poin- 
tillee  montre  la  position  premiere  dn  navire,  et  la  ligne  a6 
le  profil  dn  fond.  La  position  dn  croisenr  apres  la  bande  de 
7°  et  son  affaissement  de  2‘/2  pieds,  suivi  d’nn  changement  dn 
profil  dn  fond  (ez)  prodnit  par  les  lavages,  est  indiquee  par 
la  ligne  pleine. 


1 p-CU-bUVu  cJoCGLSL  * 
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Fig.  VIII. 


Profil  chi  fond  en  decembre  ayant  le  dernier  lavage. 


La  fig.  X represent©  l’ensemble  de  tontes  les  configura- 
tions dn  sol,  obtennes  par  les  plongenrs,  sons  le  croisenr 
„Lussie“,  donnant  le  relief  dn  fond  snr  lequel  se  tronvait  le 
nroisenr.  Le  nnmero  de  cbaqne  couple  est  egalement  marque 
snr  la  ligne  dn  fond  correspondant  a ce  couple:  ce  sont,  pour 
ainsi  dire,  les  diagrammes  des  lignes  dn  fond  sons  le  croisenr; 
d’apres  ces  donnees,  le  lieutenant  Kerber,  officier  torpillenr  dn 
croisenr,  executa  nn  demi-modele  dn  croisenr  et  nn  relief  en 
platre  dn  banc  on  il  s’etait  ecboue. 

L’inspection  de  la  carene,  par  les  plongenrs,  qnand  le 
navire  etait  ecboue,  ainsi  qne  dans  le  port,  ne  fit  voir  ancnne 
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avarie;  seul  le  borclage  en  cuivre  avait  ete  def'once  et  dechire 
en  plusieurs  places;  quant  a la  coque,  elle  etait  tout  a fait 
iutacte  a l’exterieur;  a l’interieur  aucune  voie  d’eau  ne  s’etait 
declaree;  le  gouvernail  et  les  helices  etaient  eu  parfait  etat. 
Independammant  de  l’execution  meme  des  travaux  d’hiver  dout 
nous  venous  de  parler,  on  fit,  en  outre  d’importantes  etudes 
sur  la  partie  materielle  du  service  des  scaphaudriers,  qui  subit, 
lors  de  ces  travaux,  une  serieuse  epreuve,  etant  donnees  les 
conditions  exceptionnelles  dans  lesquelles  ils  furent  executes 

a)  Le  caoutchouc  ne  craint  pas  tellement  la  gelee  qu’il 
y ait  bien  d’eprouver  des  craintes  pour  la  solidite  des  tuyaux 
a condition  toutefois  qu’ils  soient  tenus  soigneusement. 


Fig.  X. 


b)  Les  chemises  en  caoutchouc  des  plongeurs  ne  sont  bon- 
nes que  relativement:  elles  durcissent  a la  gelee,  deviennent 
roides  et  meme  cassantes;  le  plongeur  ne  peut  pas  la  mettre 
avant  qu’elle  ne  soit  recliauffee. 

c)  Le  col  francais,  admis  a l’ecole  avec  Fappareil  scaphan- 
drier  du  meme  type,  tout  en  presentant  des  a vantages  en 
temps  ordinaire  en  ete,  ne  vaut  rien  a la  gelee:  1)  il  durcit,  se 
casse  et  se  dechire  facilement,  lorsque  le  plongeur  s’habille 
ou  se  deshabille;  2)  il  est  tout  a fait  impossille  de  faire  entrer 
dans  la  chemise,  par  ce  bourrelet  en  caoutchouc,  un  plon- 
geur obese,  surtout  lorsqu’il  est  habille  chaudement;  3)  Tetan- 
cheite  de  sa  jointure  avec  le  casque,  tres  attrayante  au  pre- 
mier abord,  se  trouve  annulee  par  le  froid:  l’eau  suinte  faci- 
lement a la  jointure. 

d)  Les  soupapes  automatiques  do  la  chemise  (proposees 
par  le  d-r  Chidlovsky)  gelent  tres  vite,  ne  pouvent  pas  etre 
employees  a la  gelee  et,  ce  qui  est  particulierement  sensible 


Cuirasse  « General- Amir al  Apraxine*  dans  le  bassin  de  radoub  Nicolaevsky,  a Cronstadt,  en  mai  1900.  L’ecole 
des  scaphandriers,  avec  son  directeur  et  ses  officiers,  etudie  le  caractere  des  yoies  d’eau  et  des  trayanx 

sous-marins  executes. 
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et  desagreable,  laissent  passer  l’ean  a l’interieur:  souvent  les 
plongeurs  en  sortaient  mouilles. 

e)  Pendant  les  gelees  le  chef  plongenr  doit  etre  absolu- 
metit  mnni  de  gants  en  pean,  sinon  ses  mains  gelent  tres  vite, 
an  contact  de  la  corde  a signal,  tonjonrs  mouillee  et  gelee. 

f)  On  a pn  constater  les  cotes  faibles  des  pompes  de  diffe- 
rents  systemes:  la  garniture  en  ebonite  du  piston  craint 
beaucoup  la  gelee,  et  aussitot  que  le  piston  fonctionne  trop 
librement  on  avec  nne  certaine  difficult^,  la  pompe  est  hors 
d’usage;  les  reparations  sont  d’autant  pins  difficiles  qne  pour 
demonter  et  remplacer  les  parties  deteriorees  on  est  oblige  de 
transporter  la  pompe  dans  nn  local  chauffe.  Souvent,  lorsque 
la  pompe  etait  restee  la  nnit,  exposee  an  froid,  on  etait  oblige 
de  la  rechauffer  avec  de  l’ean  chande. 

Quand  il  fait  dn  vent,  il  entre  facilement  dans  les  cylindres 
des  poussieres  de  charbon  et  antres;  sons  Faction  de  la  chaleur 
elles  prodnisent  des  eraflures  et  la  pompe  finit  par  etre  abimee. 

g)  Quant  a l’eclairage  sons-marin  les  travanx  executes  en 
hiver  demontrerent  ses  cotes  faibles  qn’il  fandra  e viter  a Fa- 
venir. 

Tels  sont  les  resnltats  de  nos  premiers  travanx. 

Une  seconde  fois,  par  ordre  dn  commandant  en  chef,  Fecole 
des  scaphandriers  proceda  le  24  Decembre,  dans  le  port,  a nn 
examen  detaille  de  la  carene  dn  croisenr. 


Les  matelas  dits  „suedoisu,  qne  l’on  emploie  dans  notre 
flotte,  se  composent  d’nne  toile  tendne  entre  deux  conches 
de  planches  en  bois  de  pin  fiexibles.  Plusieurs  moyens  pra- 
tiques pour  l’application  de  ces  matelas  ont  ete  proposes  par 
le  contre-amiral  Lindestrem. 

Les  matelas  suedois  fnrent  employes  pour  la  premiere  fois  en 
1900  pour  avengler  les  voies  d’ean  dn  cuirasse  „ General- Amiral 
Apraxine“,  dont  le  fond  de  Favant  avait  ete  perce  en  plusieurs 
endroits;  le  fond  interieur  avait  cede  et  laissait  passer  Fean. 

Les  voies  d’ean  et  les  dechirures  des  toles  du  bordage 
s’etendaient  dn  4-eme  an  30-eme  couple.  De  tontes  les  voies 
d’ean  de  Favant,  la  plus  grande  avait  la  forme  d’nne  conpole 
de  18'  de  diametre  snr  7'  de  hauteur,  et  se  tronvait  entre  les 
19-eme  et  24-eme  couples.  Cette  voie  d’ean  avait  ete  prodnite 
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par  nne  rocbe  pesant  environ  10,000  ponds,  et  qne  les  plon- 
genrs  detrnisirent  pen  a pen,  en  la  faisant  santer  avec  de  la 
dynamite. 

La  rocbe  avait  penetre  a l’interienr  dn  cnirasse  a nne 
profondenr  de  7 pieds;  elle  tenait  le  cnirasse  clone  a Hocb- 
land.  On  ne  ponvait  pas  detrnire  la  roclie  par  des  explosions 
trop  fortes,  car  on  risqnait  d’endommager  la  coqne  dn  navire. 
En  ontre,  la  voie  d’ean  se  tronvait  jnste  en  face  de  la  sonte 
anx  pondres  et  des  sontes  a projectiles  des  pieces  de  10",  placees 
a l’avant.  On  fut  done  oblige,  en  faisant  santer  la  roclie,  d’agir 
avec  beanconp  de  precantion.  La  destrnction  de  la  roclie  fnt 
tres  difficile  et  prit  beanconp  de  temps;  elle  dnra  depnis  la 
mi-bfovembre  1899  jnsqn’an  5 Mars  1900.  Les  plongenrs  qni 
percaient  les  trons  de  mine  dans  la  roclie  etaient  obliges  de 
se  tenir  conrbes  en  travaillant  dans  cet  endroit,  ee  qni  ralen- 
tissait  sensiblement  les  travanx,  et  tant  qne  la  roclie  n’etait 
pas  detrnite,  on  Tie  ponvait  ni  preciser  la  grandent  et  la  forme 
de  la  voie  d’ean  ni  tirer  le  cnirasse. 

L’inspection  dn  navire  et  tons  les  an  tres  travanx  fnrent 
parfaitement  exeentes  par  les  plongenrs,  qnoiqne  avec  nne 
certaine  lentenr,  ponr  des  raisons  tont  a fait  independantes  de 
de  lenr  volonte:  la  transparence  insnffisante  de  l’ean,  les  jonrs 
trop  conrts,  nn  vent  frais  et  froid,  la  bonle  etc.  — tont  cela 
entravait  les  travanx.  II  arrivait  parfois,  snrtont  dans  les  de- 
bnts  des  travanx,  an  mois  de  bfovembre,  lorsqne  la  mer  pres 
de  Hobland  n’etait  pas  encore  gelee,  qne  les  clialonpes  qni 
servaient  anx  plongenrs  ponr  descendre  dans  l’ean  etaient 
fortement  ballotees  par  la  bonle  et  le  ressac;  ponr  les  em- 
peeber  de  se  benrter  contre  le  cnirasse  il  fallait  les  tenir  tont 
le  temps  a distance  a l’aide  de  gaffes.  Les  bommes  qni  se 
tronvaient  dans  la  cbalonpe  sonffraient  de  l’bnmidite  et  dn 
froid,  qni  atteignait  jnsqn’a  10°.  Le  ronlis  empecliait  de 
tonrner  d’nne  fa^on  regnliere  la  rone  de  la  pompe;  la  neige, 
le  bronillard,  le  manqne  d’nn  local  ou  l’on  pnt  se  reebanffer  — 
tont  cela  prodnisait  nne  impression  penible  snr  tont  le  monde, 
et  partienlierement  snr  les  plongenrs,  et  ralentissait  forcement 
les  travanx. 

Les  trons  de  mine  ont  ete  faits  a la  main  an  flenret,  car  les 
plongenrs  ne  disposaient  pas  de  perforatrices  electriqnes.  On  avait 
essaye  de  faire  trons  de  mine  avec  nne  perforatrice  pnenmatiqne, 


Grand  matelas  de  bois  qui  recouvrait  la  plus  grande  vole  d'eau.  On  yoit  la  disposition  des:  cliaines 
d’amarrage  pour  maintenir  le  matelas  contre  le  bord  du  navire.  A droite,  Basile  Goriatsclieff,  monitcur 
de  l’eeole  des  scapliandriers,  qui  a travaille  constamment  sous  la  glace  a la  destruction  des  rochcs  et  a 

l’ayeuglage  des  yoies  d’eau. 
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mais  elle  se  tronva  mal  appropriee  pour  le  travail  sous-marin: 
le  plougeur  ne  parvenait  pas  a maintenir  l’outil  coutre  la  roclie, 
car  des  que  la  perforatrice  commeu^ait  a fonctionuer,  les  mains 
du  plongeur  etaient  rejetees  en  arriere. 

Du  10  au  18  Fevrier  plusieurs  trous  furent  faits  a l’aide 
de  la  sonde  a diamant  du  professeur  Woislaw;  on  continuait 
neanmoins  a travailler  au  fleuret.  La  longueur  des  tiges  de 
sonde  du  prof.  Woislaw  etait  de  77  pieds,  leur  diametre  de 
1".  Pour  que  les  tiges  ne  flechissent  pas,  on  les  avait  place es 
dans  les  tuyaux  speciaux  d’un  diametre  de  4".  La  longueur 
totale  des  5 tuyaux  etait  de  50  pieds.  Les  tiges  etaient  main- 
tenues  dans  les  tuyaux  par  des  tampons  en  bois. 

Pour  empecher  les  tuyaux  appuyes  contre  la  roclie  de 
bouger  on  avait  place,  au  fond  de  la  mer,  un  support  en  bois 
d’une  bauteur  de  3 pieds,  qu’on  avait  charge  avec  une  chaine 
de  15  pouds. 

Les  tuyaux  et  les  tiges  pesaient.  plus  de  60  pouds.  Pour 
eviter  le  flechissement,  les  tubes  etaient  garnis  de  cbapes  en 
fer,  reliees  par  des  echarpes  au  cadre  en  bois  place  sur  la 
glace. 

Les  tiges  etaient  inclines  de  12°  sur  l’horizon. 

II  faut  remarquer  que  la  distance  entre  le  fond  rocailleux 
et  le  fond  du  cuirasse,  a 1’endroit  on  il  avait  ete  perce  par 
la  roche,  etait  de  2 a 3 pieds,  et  c’est  la  raison  pour  laquelle 
on- fut  oblige  de  placer  si  loin  la  sonde;  aussi,  par  la  suite, 
les  tiges  atteignirent  une  longueur  de  77  pieds. 

Yoici  les  dimensions  approximatives  de  la  roche:  sa  lon- 
gueur etait  de  16  a 18  pieds,  sa  largeur  de  12  a 13  pieds,  et 
sa  hauteur  d’ environ  13  pieds.  Le  granit  rouge  predominait 
parmi  les  roches  qui  se  trouvaient  sous  le  cuirasse,  mais  on 
rencontra  aussi  des  galets  de  granit  gris.  Une  autre  roche, 
de  1500  pouds  environ,  a babord,  entre  le  27-eme  et  le 
32-eme  couples,  qui  avait  defonce  le  bordage  et  tordu  et  de- 
chire  la  quille  laterale,  fut  transportee  a 5 sagenes  a l’aide 
d’un  cabestan. 

Une  dechirure  etroite,  en  forme  de  segment,  s’etendait  presque 
parrallelement  a la  quille  sous  la  tourelle  d’avant. 

La  plus  grande  largeur  de  la  voie  d’eau  etait  d’un  peu 
moins  de  4 pieds,  et  sa  longueur  de  12  pieds.  Une  dechirure 
de  6 pouces  de  largeur  s’etendait  presque  parallelement  a 
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cette  voie  d’eau  sur  une  longueur  de  11  pieds;  une  petite 
dechirure  s’en  detachait  vers  la  quille.  Encore  plus  pres  de 
l’avant,  plusieurs  toles  du  bordage  exterieur  etaient  dechirees; 
il  s’etait  forme  des  petites  fentes.  On  lit  sauter  une  partie 
des  pierres  qui  se  trouvaient  sous  cette  partie  du  navire,  le 
reste  fut  enleve  avec  des  palans. 

Quand  on  eut  demoli  la  grande  roche  et  que  les  plongeurs 
purent  preciser  les  dimensions  de  la  voie  d’eau,  on  proceda  a 
la  confection  du  grand  matelas.  Les  voies  d’eau  et  les  dechi- 
rures  principales  furent  recouvertes  par  trois  grands  matelas 
de  bois  prepares  d’apres  les  dimensions  et  les  formes  de  ces 
voies  d’eau;  un  matelas  de  toile  qu’on  avait  fait  passer  preala- 
blement,  recouvrait  la  partie  du  fond  qui  avait  recu  le  choc 
et  qui  presentait  de  nombreuses  dechirures  qu’on  avait  bouchees 
avec  des  coins  de  bois  enveloppes  d’etoupe  suiffee.  Pour 
proteger  ces  coins  contre  la  pression  de  l’eau,  en  marcbe,  on 
les  avait  reconverts  d’un  matelas  de  toile  servant  d’enveloppe. 

En  plus  de  ces  grands  matelas  on  avait  encore  applique 
trois  petits  matelas  ronds  au  11-eme  couple,  entre  les  13-eme 
et  14-eme  et  au  23-eme  couples. 

Le  matelas  du  milieu  (A)  avait  la  forme  d’un  trapeze 
dont  la  petite  base  etait  dirigee  vers  l’avant;  il  avait  20  pieds 
8 pouces  de  bauteur,  une  largeur  de  16  pieds  10  pouces  au 
grand  cote  et  de  13  pieds  4 pouces  au  petit  cote;  le  bourrelet 
d’etoupe  avait  2 pieds  de  largeur  sur  9 pouces  d’epaisseur. 

Le  matelas  (A)  se  composait  d’un  rang  de  planches  d’un 
pouce  d’epaisseur  qui  s’appliquaient  contre  les  formes  exte- 
rieures  du  navire;  des  planches  de  deux  pouces  etaient  clouees 
perpendiculairement  a ce  premier  rang;  en  outre,  une  toile 
iN°  1,  de  dimensions  suffisantes  pour  former  le  j bourrelets  de 
contour,  etait  placee  entre  ces  deux  rangs  de  planches. 

Quatre  fers  plats,  fixes  par  des  boulons,  maintenaient  le 
rang  de  planches  horizontales  placees  parallelement  aux  for- 
mes exterieures  horizontales  dn  navire. 

Chaque  matelas  etait  muni  de  six  anneaux  fixes  a des 
boulons.  Une  bande  de  toile,  dont  un  cote  a ete  clone  sur 
les  aretes  des  planches  et  l’autre  cote  retourne  et  cloue  a 
l’interieur,  et  bourree  d’etoupe  et  de  fibre  de  bois,  formait  un 
bourrelet  elastique  autour  de  tout  le  matelas.  Ensuite,  les 
bords  de  la  toile  placee  entre  les  deux  rangs  de  planches 


Lc  capitaine  de  fregate  Boutakoff,  second  du  nayire,  inspecte  la  tension  des  cliaines  d’amarrage  et  des 
faux  couples  en  fil  de  fer  maintenant  les  matelas. 
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et  dont  il  a ete  question  plus  haut  out  ete  rabattus  sur  le 
bourrelet  et  cloues  aux  planches  de  sorte  que  l’etoupe  etait 
recouverte  de  deux  epaisseurs  de  toile.  Quatre  fers  plats 
places  en  long  et  trois  en  travers  etaient  clores  sur  le  cote 
interieur  du  matelas. 

Une  chaine  etait  clouee  en  range es  paralleles  sur  le  matelas 
afiu  de  diminuer  sa  flottabilite. 

Des  estroppes  de  corde  etaient  fixees  aux  coins  du  matelas; 
les  palans  fixes  aux  estroppes  superieures  etaient  maintenus 
sur  le  pout  du  cote  ou  etait  pose  le  matelas;  de  forts  cables 
fixes  aux  estroppes  inferieures  etaient  passes  sous  la  quille  et 
maintenus  sur  h autre  bord  a l’aide  de  palans. 

Apres  avoir  applique  le  mate- 
las sur  la  voie  d’eau,  on  enleva 
la  chaine  placee  seulement  pour 
faire  descendre  le  matelas,  et 
on  le  serra  contre  le  bord  par 
un  rang  de  chaines  passees  sous 
la  quille  autour  du  cuirass  e. 

On  raidit  les  cbaines  sur 
1’avant,  d’abord  avec  des  palans, 
et  ensuite  avec  des  rides  pas- 
sees sur  une  cbaine  d’amarrage 
entourant  la  base  de  la  tourelle 
sur  le  pont  superieur. 

On  placa  de  faux  couples  en 
fil  de  fer  que  l’on  raidit  sur  le 
pont  superieur  avec  des  rides, 
et  on  boucba  la  voie  d’eau 
du  fond  avec  des  coins  de  bois. 
Les  faux  couples  avaient  ete  places,  et  la  voie  d’eau  bouchee 
avec  des  coins  de  bois,  avant  la  mise  en  place  du  matelas. 

Le  grand  matelas,  carre,  qui  recouvrait  la  plus  grande  voie 
d’eau,  etait  tres  massif;  il  se  composait  d’un  rang  vertical  de 
plancbes  de  2 pouces,  reconvert  d’un  rang  horizontal  de 
planches  de  3 pouces  et,  encore,  d’un  autre  rang  horizontal 
de  planches  de  2 pouces.  Une  epaisse  toile  double  etait  tendue 
entre  les  rangs  de  planches.  Les  bords  de  la  toile  tendue 
entre  le  1-er  et  le  2-eme  rang  (le  1-er  rang  est  celui  qui 
s’applique  contre  le  navire)  depassaient  les  planches  pour 
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former  le  bonrrelet  de  contour  snr  le  Lord  interienr  du  ma- 
telas.  Le  1-er  rang  de  planches  etait  clone  an  2-eme  rang, 
ainsi  qne  le  3-eme.  Les  planches  dn  3-eme  rang  etaient  pla- 
cees  de  maniere  qne  les  joints  se  tronvaient  en  face  dn  milien 
des  planches  dn  2-eme  rang. 

Le  1-er  rang  de  planches  etait  consolide,  dn  cote  interienr, 
par  des  bandes  d’acier,  et  le  cote  exterienr  dn  matelas  par 
3 bandes  Lacier  horizontales  et  6 bandes  verticales;  des  ma- 
driers  reconvraient  les  aretes  dn  hant  et  dn  bas. 

Ponr  empecher  le  matelas  de  se  briser,  on  avait  place  verti- 
calement,  snr  le  cote  exterienr,  denx  bandes  en  fer  plat;  et, 
ponr  ne  pas  diminner  son  elasticity,  chacnne  de  ces  bandes 
se  composait  de  denx  bonts  rennis  par  nne  charniere.  Denx 
fanx  couples  en  cable  metalliqne,  passes  sons  la  qnille,  em- 
pechaient  le  matelas  de  se  deformer.  Les  bonts  de  ces  cables 
etaient  fixes  snr  le  pont  snperienr;  le  matelas  etait  maintenn 
par  trois  chaines  et  denx  cables.  Les  chaines  passaient  sons 
la  qnille  et  etaient  raidies  par  des  rides  snr  le  pont  snperienr. 
L’onvertnre  de  la  voie  d’ean  avait  ele  converte  pas  des  pontres 
et  dn  bois. 

Ponr  raidir  encore  davantage  les  chaines,  on  avait  chasse 
des  coins  entre  ces  chaines  et  le  bord  dn  navire. 

Une  ceintnre  horizontale  en  planches  de  denx  ponces 
d’epaissenr,  s’etendant,  a la  ligne  de  flottaison,  de  l’etrave  an 
33-eme  conple,  et  maintenne  par  des  cables,  protegeait  les 
matelas  contre  les  glaces,  pendant  qne  le  navire  etait  a l’ancre 
et  pendant  sa  traversee  a Aspe.  A l’avant,  an  point  de  jonction 
des  planches  de  babord  avec  les  planches  de  tribord,  cette 
ceintnre  etait  garnie  de  toles  de  fer.  Ponr  qne  cette  ceintnre 
ne  derange  pas  les  chaines  des  matelas,  sons  la  pression  des 
glaces,  on  avait  descendn  verticalement  des  rondins  de  bois 
attaches  a des  cables. 

Les  matelas  ont  parfaitement  tenn,  laissant  passer  tres  pen 
d’ean;  nne  senle  pompe  snffisait  a l’epnisement.  En  pins  des 
grands  matelas,  on  avait  encore  place  plnsienrs  petits  matelas, 
afin  de  mienx  boncher  les  dechirnres.  Ces  matelas  consistaient 
en  denx  rangees  de  planches,  verticale  et  horizontale,  rennies 
par  des  cions,  et  portant,  snr  tont  le  contour,  vn  bonrrelet  de 
toile  rempli  d’etonpe.  Les  petits  matelas  etaient  maintenns  par 
des  crochets  on  par  des  bonlons  de  serrage. 


Grand  matelas  dc  bois,  compose  de  trois  ranges  de  planches,  4cartd  du  bord  apr6s  qu’on  eut  largu6  lcs 
chaincs;  on  yoit  la  yoie  d’eau  d’ou  sont  tombcs  lcs  bois  et  lcs  poutres  qni  couvraient  le  trou. 
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Ordinairement  on  fait  descendre  le  plongeur  par  nn  cable 
passe  sous  la  quille  ou  par  une  echelle  de  cordes,  dont  le 
bout  se  trouve  pres  de  l’endroit  ou  l’on  suppose  une  avarie; 
ees  descentes  ont  pour  objet:  a)  Inspection  'des  ouvertures 
sous-marines;  le  plongeur  doit  en  connaitre  l’emplacement,  la 
profondeur  et  la  construction;  il  doit  savoir  les  eclairer  avec 
la  lampe  electrique,  le*s  inspecter  interieurement  au  dela  du 
grillage,  les  nettoyer  et  les  demonter  entierement  ou  sen  le- 
nient en  partie,  ou  le  te  dans  les  Kingstons;  b)  l’inspection 
du  gouvernail  apres  echouage  ou  apres  un  choc — , et  de  l’helice 
lorsqu’on  entend  un  bruit  suspect,  ou  bien  apres  un  choc 
quand  on  suppose  qu’une  aile  est  faussee  ou  qu’elle  a une 
fente  qu’il  f'aut  surveiller. 

Pendant  le  travail  du  plongeur  il  faut  observer  les  precau- 
tions suivantes:  on  doit  connaitre,  tant  dans  les  chambres  de 
machines  que  sur  le  pont,  l’endroit  precis  on  il  travaille,  in-' 
terdire  d'ouvrir  les  ouvertures  du  bord  pres  de  cet  endroit,  de 
faire  tourner  l’helice,  de  manoeuvrer  le  gouvernail  ou  de 
marcher  au  cabestan,  d’epuiser  l’eau  des  cales,  d’alimenter  les 
chaudieres;  en  outre  il  faut  etre  tres  prudent  en  changeant 
de  place  la  chaloupe  de  descente  du  plongeur  et,  en  general, 
faire  attention  a ne  pas  gener  ses  mouvements,  a l’empecher 
de  se  prendre  a la  chaine  de  mouillage  etc.  Le  mieux  c’est 
de  faire  remonter  le  plongeur  pour  tout  le  temps  necessaire 
au  deplacement  du  navire  ou  de  la  chaloupe,  a purger  les 
machines,  ou  a d’autres  travaux  de  bord.  Il  doit  etre  severe- 
ment  interdit  aux  bateaux  a vapeur  et  aux  remorqueurs  de 
passer  a toute  vitesse  pres  de  la  chaloupe  du  plongeur,  d’ap- 
procher  de  son  avant  et  surtout  d’accoster  en  marche  la  cha- 
loupe et  de  faire  marche  arriere  en  l’accostant;  il  est  sage  de 
prendre  les  precautions  les  plus  minuteuses  pres  de  Tendroit 
ou  est  descendu  le  plongeur.  Et  sou  vent  on  voit  avec  quelle 
legerete  on  dedaigne  de  prendre  ces  precautions. 

Les  cas  inevitables  ou  les  plongeurs  sont  obliges  de  tra- 
vailler  au  loin  de  leur  bord  impliquent  la  necessite  d’avoir 
sous  la  main  tout  ce  qui  peut  leur  etre  necessaire  pour  les 
rendre  suffisamment  independants.  Sans  parler  des  ancres,  des 
torpilles,  des  chaloupes  noyees,  il  arrive  qu’on  soit  oblige  de 
venir  en  aide  a d’autres  navires  ayant  subi  des  avaries;  il  faut 
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par  consequent  preparer  d’avance  des  munitions,  des  approvi- 
sionnements,  des  moyens  de  secours  etc.;  enfin,  en  cas  de 
sauvetage  ou  de  recbercbes  d’un  homme  noye  ou  en  cas 
d’accident  arrive  au  plongeur,  il  faut  absolument  avoir  une 
quantite  suffisante  de  medicaments  pour  lui  donner  les  pre- 
miers soins. 


Les  travaux  executes  dans  le  courant  et  dans  l’eau  trouble 
presentent  un  interet  particulier  et  des  difficultes  speciales. 
Parmi  les  travaux  remarquables  de  ce  genre,  il  faut  signaler 
les  travaux  executes  par  les  plongeurs  sur  le  Volga,  au  courant 
de  l’ete  1896,  lorsqu’on  renfioua  june  cargaison  d’artillerie 
(120,000  canons  de  nouveaux  fusils  de  3 lignes,  100,000  gacbes 
de  fusils  non  travaillees  etc.),  noyee  pres  de  Syzrane.  Ces 
travaux  out  ete  decrits  dans  „le  P-ecueil  |lSTavalu  en  1898. 

Les  travaux  executes  a une  grande^  profondeur  pour  le 
renflouage  des  na vires  eeboues  reussissent  rarement.  Ainsi  par 
ex.  „le  KurfurstK,  qui  avait  fait  naufrage  dans  La  Mancbe,  a 
une  profondeur  de  18  sagenes,  sur  un  fond  rocailleux,  ne  put 
etre  renfloue,  bien  que  les  plongeurs  aient  parfaitement  aveugle 
la  voie  d’eau;  le  cuirasse  Anglais  Victoria  “ ne  fut  pas  ren- 
floue non  plus  etc.  Les  travaux  executes  pour  le  renflouage 
du  cuirasse  „Gangouteu,  qui  avait  fait  naufrage  entre  le  Tran- 
sund  et  File  Hondau,  a une  profondeur  de  17  sagenes  environ, 
ont  dure  deux  ans.  Le  cuirasse,  apres  s’etre  dechire  le  fond 
sur  50  pieds  de  longueur,  coula  et  se  coucba  au  fond  sur  son 
babord  avec  une  bande  de  90°;  il  s’enfonca  dans  le  fond  va- 
seux  presque  jusqu’a  son  plan  diametral,  c.  a d.  que  4son  bord 
entra  de  5 sagenes  dans  la  vase.  En  Juin  et  Juillet  1897  l’ecole 
des  scapbandriers  travailla  aupres  du  cuirasse,  prit  les  mesures 
exactes  des  voies  d’eau,  en  presenta  les  dessins,  en  precisant 
la  surface  de  la  decbirure  et  en  donnant  des  explications  sur 
son  origine.  Les  plongeurs  reussirent  a sauver  toute  l’artilierie 
a tir  rapide,  place©  sur  le  tribord  et  sur  le  mat  militaire.  La 
Compagnie  Suedoise  de  renflouage,  qui  avait  traite  pour  le 
renflouage  du  navire,  depensa  beaucoup  d’argent,  reussit  seule- 
ment  a tourner  le  cuirasse  sous  l’eau  jusqu’a  une  bande  de 
18°  et  refusa  de  continuer  les  travaux. 

A.  Kononoff. 


Traduit  par  C.  David. 
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APERgU  SOMMAIRE  DU  DEYELOPPEMENT 

de  la  navigation  sous-marine 

en  Russie  et  a l’etranger. 


** 

Le  bateau  sous  - marin  se  developpait  principalement  eu 
France,  et  actuellement  elle  dispose  du  nombre  des  navires  sous- 
marius  le  plus  grand,  mais  eu  general  l’invention  de  la  navi- 
gation sous-marine  etait  toujours  cbalereusement  acceptee  on 
imitee  dans  tous  les  pays,  c’est  pourquoi,  si  nous  youlons  don- 
ner  un  bref  apercu  de  son  developpement,  en  Russie  nous  devrons 
donner  un  expose  du  progres^  dans  tous  les  pays  civilises,  men- 
tionner  les  qualites  des  ^bateaux  sous-marins,  grace  auxquelles 
leur  nombre  augmente  partout.  Expliquant  a la  fin  *de  la 
brochure  que  tout  ce  qui  a ete  dit,  concernant  les  progres 
de  la  flotte  sous-marine  d’abord  lents  et  ensuite  incroyable- 
ment  rapides,  se  rapporte  a la  Russie  aussi  bien  qu’aux  bateaux 
russes,  nous  n’avons  pas  indique  cbaque  fois  dans  notre  trace 
que  ce  qui  a ete  dit  se  rapporte  a nos  bateaux,  mais  nous 
sommes  de  cet  avis  qu’apres  cette  observation  le  lecteur  lui- 
m6me  fera  cette  conclusion.  Cette  brochure  a pour  but  de 
donner  une  revue  generale  concernant  la  Russie,  mais  comme 
nous  bavons  dit,  nous  esperons  parvenir  au  voulu  dars  l’ex- 
pose  ci-joint  de  cette  question  pour  tous  les  etats. 


Quelle  est  la  raison  de  l’apparition  depuis  plus  de  2 siecles 
de  plus  en  plus  sou  vent  des  hommes  qui  se  sacrifierent  entiere- 
ment  a l’inveution  et  la  construction  des  navires  sous-marins? 

Pourquoi  des  centaines  d’inventeurs,  parmi  lesquels  se 
trouvaient  beaucoup  d’hommes  tres  doues,  renoncerent-ils  a 
l’espoir  de  perfectionner  la  navigation  commune  (de  haut 


bord),  qui  avait  deja  gagne  du  terrain,  ponrquoi  consa- 
crerent-ils  lenr  vie  ponr  provoqner  des  monstres  inconnns 
qni  devaient  disparaitre  sons  l’eau,  emportant  souvent  avec 
enx,  helas,  le  secret  de  l’inventeur  qni  paya  de  sa  vie  les 
errenrs  de  ses  calculs.  Tons  ces  essais  n’effrayerent  pas  les 
snccessenrs.  Cette  tendance  a inventer  des  bateaux  sous- 
marins  commenca  a se  developper  particulierement,  lorsque 
apparut  un  nouveau  allie  de  la  flotte  de  baut  bord  le  moteur 
mecanique,  lorsque  les  navires  acquirent  l’independance  et  la 
possibility  de  changer  de  place  bien  plus  vite  qu’auparavant 
et  d’apparaite  d’une  maniere  inattendue  aux  abords  de  l’en- 
nemi,  la,  ou  on  les  attendait  le  moins  du  monde. 

Cette  croissance  de  la  force  et  de  la  signification  de  la 
flotte  fit  sentir  la  necessity  d’une  arme,  nouvelle  et  menacante, 
dirigee  contre  elle,  d’une  arme  qui  a coup  sur  et  d’une  ma- 
niere inapercue  aurait  pu  etre  appliquee  contre  l’ennemi  pris  a 
l’improviste,  afin  de  l’aneantir,  d’une  arme  petite,  mais  robuste 
qu’on  aurait  pu  facilement  manier  a son  gre  et  expedier  par- 
tout  a l’abri  de-  ses  rives,  d’une  arme  qui  n’exigerait  pas  trop  de 
depenses  pour  sa  realisation  et  ne  demanderait  pas,  pour  etre 
dirigee,  le  sacrifice  de  taut  de  vies  precieuses. 

En  fait  d’une  pareille  arme  on  se  servit  naturellement  du 
bateau  sous  marin. 

Les  inventeurs,  ayant  la  tendance  de  creer  un  ennemi 
menacant  a la  vielle  flotte,  durent  se  suffire  jusqu’a  l’appa- 
rition  du  moteur  mecanique  de  la  construction  des  cercueils 
difformes,  destines  a enterrer  leur  equipage  pret  a braver  tous 
les  dangers.  Bien  souvent  ces  batiments-la  pouvaient  fonctioti- 
ner,  mais  s’ils  parvenaient  a naviguer  et  a plonger  dansl’eau,ils 
le  faisaient  d’une  maniere  si  lente  et  mal  assuree,  qu’ils  ne 
pouvaient  etre  redoutables  a l’ennemi.  Mais  la  machine  a 
vapeur,  apres  avoir  donne  un  pareil  choc  au  developpement 
a venir  de  toute  la  navigation,  — mit  aussi  sur  pied  la  naviga- 
tion sous-marine;  des  inventeurs  instruits  et  serieux  se  mirent 
a cette  oeuvre  et  la  firent  vite  avancer. 

Bien  avant  cette  epoque  il  etait  facile  d’inventer  le  bateau 
sous  - marin  et  sa  construction  ne  revenait  pas  clier.  II  ne 
fallait  que  construire  le  corps  d’une  forme  excentrique,  mettre 
un  mouvement  a-main  ou  a-pied  et  une  variation  quelconque 
d’un  des  systemes  nullement  nombreux  d’immersion  qui 
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existent,  pour  que  le  constructenr  s’imaginat,  non  sans  raison,  que 
son  batean  n’etait  pas  pire  que  les  antres.  Mais  l’application 
dn  moteur  mecanique,  ci-joint  le  besoin  dn  corps  metallique, 
la  difficulty  des  depenses,  le  iiant  prix  de  la  ‘construction  pour 
la  realisation  de  laquelle  il  etait  aux  inventeurs  plus  difficile 
qne  de  nos  jours  de  trouver  des  protecteurs  confiants  et 
genereux,  surtout  si  les  premiers  ne  possedaient  pas  de 
connaissances  serieuses  et  speciales  — tout  cela  ota  aux  fantai- 
sistes,  qui  ne  valaient  pas  grand-cbose,  l’envie  des  idees  de  la 
navigation  sous-marine,  tandis  que  les  vrais  inventeurs-techui- 
ques,  qui  se  chargerent  de  cette  affaire,  l’avancerent  et  la  tire- 
rent  de  l’etat  obscur  de  la  fantaisie  irrealisable  a la  pratiaue. 

Puis,  a la  fin  du  siecle  passe,  les  moteurs  a explosion,  les 
accumulateurs  et  les  torpilles  contemporaines  aiderent  defini- 
tivement  a resoudre  la  navigation  sous-marine. 

Oomme  chaque  nouveau  produit  [du  genie  des  inventeurs, 
les  sous-marins,  des  leur  apparition  s’acquirent  beaucoup 
d’ennemis  acharnes;  plus  loin  nous  citons  les  qualites  positi- 
ves des  sous-marins  de  meme  que  leurs  defauts  qui  sont  la 
cause  du  mepris  envers  cette  nouvelle  mode  de  navigation 
de  la  part  de  ces  ennemis. 


Quels  sont  les  principaux  merites  et  qualites  des  bateaux 
sous-marins? 

Quels  sont  les  defauts,  contre  lesquels  ses  inventeurs 
avaient  a combattre? 

La  description  de  Taccroissement  progressif  des  premiers 
et  de  possible  amelioration  des  seconds  nous  donnera  plus 
loin  l’aperqu  cbronologique  du  developpement  de  la  navigation 
sous-marine  dans  tous  les  pays. 

TJn  des  principaux  merites  du  bateau  sous-marin  c’est 
qu’il  est  invisible  quand  il  marche  sous  l’eau  et  qu’il  est  peu 
visible,  quand  il  navigue  a la  surface  dans  des  conditions 
egales  avec  les  navires  de  haut  bord. 

Quand  le  bateau  est  en  marche  sous  l’eau,  il  pout  plon- 
ger  a une  grande  profondeur,  sans  laisser  de  traces,  ainsi  qu’on 
ne  sait  pas  quelle  direction  il  a choisi,  peut  apparaitre  a 
l’improviste,  pour  jeter  un  coup  d’oeil  et  disparaitre  de 
nouveau  en  confondant  completement  l’ennemi  et  en  jetant 


■une  terrenr  panique  parmi  l’equipage  du  cuirasse  le  mieux 
arme  qni  reconnait  tonte  son  impnissance  vis-a-vis  de  ce  bateau. 
L’ennemi,  meme  le  plus  faible,  peut  etre  dangereux  s’il  a la 
possibility  de  se  derober  a souhait,  et  le  bateau  sous-marin 
possede  encore  sous  la  forme  des  torpilles  une  arme  redou- 
table,  qui  peut  detruire  en  quelques  secondes  et  faire  dis- 
paraitre  de  la  surface  de  la  mer  le  plus  grand  des  cuirasses, 
resultat  des  travaux  de  mille  mains  durant  plusieurs  annees 
et  valant  de  18  a 20  millons  roubles;  mais  ce  n’est  pas  seule- 
ment  le  cuirasse  qui  devient  la  proie  du  bateau  sous-marin, 


Petit  sous-marin  frangais  (electrique). 

mais  encore  de  800  a 900  vies  des  bommes  qui  se  sont  fies 
a ce  vaisseau  redoutable  en  luttant  avec  ses  egaux,  mais  aux 
prises  avec  le  bateau  sous-marin  il  devient  impuissant  et  res- 
semble  a un  geant  aux  yeux  bandes. 

Mais  le  bateau  sous-marin  n’a  pas  besoin  de  plonger  si 
profondement,  il  peut  naviguer  a quelques  pieds  de  profondeur 
sous  la  surface  de  l’eau,  ne  faisant  sortir  au-dessus  de  l’eau 
qu’un  appareil  optique,  le  periscope  ou  l’omniscope,  qui  est 
,,1’oeil  du  bateaua.  Certainement,  que  pendant  la  marcbe  du 
bateau  cet  appareil  souleve  un  brisant  et  laisse  une  trace, 
mais  cet  appareil  est  tellement  petit,  (on  ne  le  voit 


qu’a  un  demi-pied  sur  la  surface  et  son  tnyean  n’a  que  quel- 
qnes  ponces  de  diametre),  qne  le  batean  reste  pratiquement 
invisible,  snrtout  si  l’ennemi  ne  soupconne  pas  de  qnel  cote  il 
va  appa^aitre,  ce  qu’on  pent  tonjonrs  faire  en  plongeant  a 
nne  certaine  profondenr.  Du  reste,  les  experiments  ont  demontre 
qne  meme  dans  le  cas  on  il  etait  convenn  d’avance  de  qnel 
cote  et  a qnelle  benre  le  batean  allait  apparaitre,  il  reus- 
sissait  sonvent  de  s’approcher  imperceptiblement  dn  vaissean 
a nne  distance  a ponvoir  battre  l’ennemi  a conps  de  torpilles, 
et  an  moment  on  le  vaissean  santera  en  l’air,  son  equipage 
eperdn  ne  ponrra  certainement  pas  canonner  avec  succes  le 
batean  sons-marin  remarqne  d’apres  le  periscope,  d’autant  pins 
qu’il  est  meme  impossible  de  viser  et  tirer  a nne  cible 
monvante,  qni  n’est  pas  pins  grande  qu’un  baton  de  qnelqnes 
pieds  s’elevant  au-dessus  de  la  snrface.  Il  fant  remarqner  qne 
ponr  lancer  la  torpille  a conp  sur  le  batean  sons-marin  n’a  besoin 
de  s’approcher  dn  navire  ennemi  qne  de  400 — 600  metres  et 
meme  on  pent  lancer  la  torpille  a nne  distance  encore  pins 
grande. 

Dans  les  conditions  de  la  navigation  ordinaire,  (c’est 
a dire  qnand  le  batean  est  en  marcbe  snr  la  snrface  de  l’ean), 
il  est  moins  visible  qn’nn  vaissean  de  bant  bord  des  memes 
dimensions  parce  qne  le  batean  a moins  de  parties  ajoutees 
snr  la  coqne,  des  snperstrnctnres,  moins  de  bord  an-dessns  de 
la  ligne  de  flottaison  et  n’a  pas  de  grandes  cheminees  des 
navires  a vapenr;  ontre  cela  les  snites  de  l’operation  de  son 
motenr  (qne  ce  soit  nne  machine  a vapenr,  nn  motenr  a 
essence,  on  a petrole)  ne  sont  pas  tellement  visibles  qne  la 
fnmee  qni  sort  par  les  cheminees  des  vaisseanx,  c’est  en 
partie  la  consequence  d’nn  antre  combustible,  et  des  mesnres 
de  precaution  prises  par  les  inventeurs  qni  laissent  echapper 
les  gazes  brnles  dans  l’ean  et  non  pas  immediatement  dans 
l’air.  Et  si  c’est  nn  motenr  electrique,  le  batean  ne  laisse 
ancnne  trace  de  fnmee. 

Une  antre  qualite  grave  dn  bateau  sons-marin  c’est  qu’il 
est  invulnerable  qnand  il  est  sons  l’eau.  Les  projectiles,  meme 
les  pins  gros,  penetrent  dans  L’ean  en  tombant  ponr  la  plupart 
sons  l’angle  aigu  par  rapport  a la  snrface  de  l’ean  et  n’enfon- 
cent  pas  beanconp,  c’est  pourquoi  Le  bateau  sons-marin  est 
garanti  conti e lenrs  conps  quand  il  marcbe  sons  1’eau  a 
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Taide  du  periscope,  et  si  le  bateau  plonge,  il  devient  comple- 
tement  invulnerable.  Si  le  projectile  demonte  le  periscope 
dn  batean,  il  le  prive  par  la  de  la  possibility  de  gonverner 
a l’aide  de  cet  appareil,  et  le  force  de  monter  a la  surface 
pour  observer  on  de  navigner  a nne  grande  profondenr  en  se 
servant  de  la  bonssole.  La  perte  dn  periscope  ne  fait  pas  noyer 
le  batean  parce  que  tons  les  periscopes  ne  sont  que  des 
tnyeanx  bermetiquement  fermes  par  en  bant  et  par  en  bas 
et  ils  sont  si  faiblement  joints  a la  coqne  dn  batean  qne  le 
projectile  on  l’eclat  en  frappant  le  periscope  et  en  le 
demontant,  n’ebranle  pas  trop  les  jonctions  de  la  coqne. 


Submersible  anglais  prcnant  l’essence  (type  Holland). 


On  a predit  bien  des  fois  la  perte  dn  batean  sous-marin 
par  suite  de  l’explosion  de  sa  propre  torpille  grace  au  cboc 
violent  qni  se  'propage  dans  l’ean  de  l’endroit  de  l’explosion; 
mais  les  recbercbes  et  les  experiments  avec  des  modeles  des 
bateaux  sous-marins  ont  prouve  qne  ces  craintes  etaient 
vaines  (des  caissons  constrnits  a la  maniere  des  bateaux  sous- 
marins  sons  le  rapport  de  la  solidite  et  de  la  submersion 
dans  l’ean  lenr  servirent  de  modeles).  Un  batean  ponrrait 
lancer  nne  torpille  (comme  nous  en  avons  a present)  a nn 
vaissean  qni  se  tronve  a nne  distance  de  300  metres  sans 
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faire  de  dommage  a sa  propre  coque;  anssi  les  chocs  prove- 
nant  de  l’explosion  d’un  projectile  dans  un  endroit  assez 
rapproche  du  sous  marin  ne  sont  pas  aussi  dangerenx  qu’on 
le  snpposait  avant  les  essais  faits  presque  dans  tontes  les 
flottes  par  rapport  a cette  question. 

Pendant  la  navigation  en  emersion  le  bateau  sous-marin, 
n’ayant  pas  de  cuirasse,  est  certainement  attaquable  aux  pro- 
jectiles, mais  etant  peu  visible,  ainsi  que  nous  l’avons  dit,  il 
a plus  de  chance  d’echapper  au  danger  de  couler  a fond, 
qu’un  vaisseau  ordinaire  des  memes  dimensions. 

A l’appui  de  ee  qui  a ete  dit,  faisons  le  calcul  suivant. 
Supposons  que  le  bateau  sous-marin  est  remarque  sur  la  surface 
par  un  torpilleur  de  grande  vitesse  a ladistance  de  12  miles 
(a  vrai  dire  il  est  impossible  de  remarquer  un  bateau  a une 
pareille  distance  grace  a Tabsence  de  la  fumee,  mais  nous  ne 
l’admettons  que  pour  mieux  confirmer  ce  qui  va  etre  dit 
plus  loin),  le  bateau  a son  tour  ajremarque  le  torpilleur  et 
se  prepare  a la  plongee;  le  torpilleur  s’avance  a toute  vitesse 
vers  le  sous-marin  et,  a mesure  d’approcher,  ouvre  sur  le 
bateau  le  feu  du  canon  de  l’avant. 

Supposons  que  le  torpilleur  s’approche  avec  la  vitesse  de 
34  noeuds  (une  des  plus  grandes  vitesses  atteinte  jusqu’a 
present  par  les  torpilleurs),  le  sous-marin  plonge  de  plus 
en  plus  et  par  consequent  la  cible  (pour  tirer)  diminue 
de  grandeur;  dans  ce  cas  le  torpilleur  est  empeche  de  tirer 
juste  par  de  violentes  vibrations  p oduites  par  le  travail 
des  helices;  mais,  si  le  torpilleur  est  arme  de  pieces  d’artillerie 
qui  sont  en  usage  de  nos  jours,  il  pourra  ouvir  le  feu  a une 
distance  de  6 a 7 milles  du  bateau,  c’est  a dire  apres  avoir 
passe  de  5 a 6 milles  ce  qui  prendrait  au  moins  8 minutes, 
intervalle  suffisant  a la  plupart  les  bateaux  pour  plonger 
entierement  et  devenir  completement  invisibles.  Supposons 
meme  que  le  bateau  sous-marin  fit  une  imprudence  et 
laissat  l’ennemi  s’en  approcher  a une  distance  deux  fois 
moins  grande,  dans  ce  cas  meme  le  bateau  ne  sera  expose  au 
feu  que  du  canon  de  1’avant  du  torpilleur  et  pas  plus  longtemps 
que  durant  une  ou  deux  minutes;  pendant  ce  temps  le  torpil- 
leur pourra  faire  10  coups  a une  distance  de  quelques  milles 
en  prenant  en  consideration  qu’il  est  bien  difficile  de  viser 
dans  ces  conditions;  combien  de  chances  y aura-t-il  done  a 
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atteindre  le  but  dont  la  surface  ne  sera  que  quelques  metres 
carres  au  moment  du  commencement  du  feu  a une  distance  de 
4 milles?  Mais  si  nous  supposerons  que  ce  n’est  pas  un  torpil- 
leur  qui  a remarque  le  bateau  sous-marin,  mais  un  gros  croiseur, 
possedant  une  artillerie  plus  nomb:  euse  et  d’efficacite  a grandes 
distances  il  aura  certainement  plus  de  chance  d’atteindre  le 
bateau,  mais  en  revanche  il  sera  aussi  plus  vite  remarque 
par  le  bateau  sous-marin,  qui  ne  pourra  pas  le  manquer, 
surtout  que  la  vitesss  du  croiseur  est  beaucoup  moins  grande 
que  celle  du  torpilleur  que  nous  avons  cite  comme  exemple. 


Enfin  le  bateau  sous-marin  possede  de  tres  bonnes 
qualites  nautiques  sous  le  rapport  de  la  construction  et  de 
la  forme  de  sa  coque  (comparativement  a sa  grandeur);  on 
connait  bien  des  cas  ou  les  torpilleurs  marchant  de  front 
avec  un  bateau  sous-marin  endurent  toute  sorte  de  calamites 
et  faisaient  meme  naufrage,  tandis  que  le  bateau  sous-marin 
poursuivait  tranquillement  son  cours. 

En  parlant  des  qualites  positives  des  bateaux  sous-marins, 
il  serait  injuste  de  ne  pas  mentionner  leurs  defauts  qui, 
malheureusement,  ne  sont  pas  de  petit  nombre  et  dont  quel- 
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qu.es  uns  ne  sont  pas  a eviter.  Le  premier  et  le  plus  grave 
de  ces  defauts  c’est  pour  aiusi  dire  7.la  ceciteu  de  ce  bateau 
sous  l’eau. 

Les  inventeurs  esperaient  d’abord  ecarter  ce  cote  sombre 
de  la  navigation  sous-marine  par  l’invention  d’un  projeteurde 
grande  force  qui  eclairerait  l’espace  sous-marine  a une  grande 
distance;  il  semblait  que  ce  n’etait  que  le  manque  d’un  appareil 
d’eclairage  de  ce  genre  qui  entravait  l’affaire. 

Mais  nous  voila  a l’epoque  de  l’electricite  donnant  la 
possibilite  de  concentrer  dans  le  reverbere  une  lumiere  de 
tres  grande  force,  mais  neanmoins  le  probleme  de  l’eclairage 
des  bateaux  sous-marins  n’est  pas  encore  resolu  et  ne  le  sera 
jamais  a ce  qu’il  parait,  du  moins  dans  ce  sens. 

Les  experiments  nous  out  demontre  que  la  source  de  lumiere 
meme  la  plus  forte  fonctionnant  sous  le  niveau,  n’eclairait 
bien  que  les  objets  procbes  et  l’espace  qui  l’entourait,  en 
transformant  tout  le  reste  en  un  mur  verdatre  impenetrable 
pour  l’oeil. 

Le  jour,  la  lumiere  disperse e du  soleil  nous  permet  de 
distinguer  les  contours  des  objets  a une  profondeur  de  10  et 
meme  de  20  metres,  mais  aux  conditions  favorables.  Mais 
la  nuit  le  reverbere  le  plus  fort  n’eclaire  que  la  distance  de 
2 — 3 metres  carres  et  encore  d’une  trouble  lumiere  verdatre. 
Dans  ces  circonstances-la  il  est  impossible  de  rever  meme  a 
la  navigation  sous-marine  a la  maniere  du  „Nautilusu  de  Jules 
Vergne,  avec  une  enorme  vitesse  et  en  eclairant  par  des 
reverberes  une  distance  presque  d’une  mille  devant  soi. 

Il  ne  reste  done  pour  la  navigation  sous-marine  que  l’aide 
de  la  boussole  et  du  periscope.  Mais  ces  deux  appareils 
out  beaucoup  de  defauts.  Voila  ce  qu’il  y a a dire  de  la 
boussole:  par  suite  des  dimensions  mediocres  du  bateau  il  est 
impossible  de  placer  la  boussole  de  maniere  a l’isoler  de 
toute  influence  de  la  masse  metallique  du  corps  du  bateaur 
de  son  mecanisme  et  des  appareils  d’electricite. — Le  secoitd 
moyen — le  periscope  est  trop  fatigant,  car  il  exige  quo  la 
personne  gouvernant  le  bateau  regarde  constamment  par 
l’oculaire  du  periscope  qui  ressemble  a une  lunette  d’approche 
ce  qui  est  aussi  fatigant  que  de  se  servir  longtemps  de  la 
jumelle  ou  d’une  longue-vue.  Outre  cela  le  periscope  comme 
la  plupart  des  appareils  optiques  ne  permet  de  voir  qu’une 
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partie  de  l’liorizon  et  pour  l’observer  tout  eutier  il  faut 
tourner  l’appareil  dans  tous  les  sens. 

Si  Ton  prend  en  consideration  la  difficulty  de  juger  la 
distance  effective  de  divers  objets  a l’aide  de  cet  appareil, 
il  sera  evident  que  le  gouvernement  du  bateau  sous-marin 
exige  une  grande  experiance  du  commandant  outre  le  sang- 
froid et  l’assurance  qui  lui  sont  indispensables  et  dont 
l’absence  peut  le  perdre:  si  le  commandant  hesitait  et 
retardait  d’une  minute,  meme  d’une  seconde  a donner  ses 
ordres  il  perdrait  non  seulement  le  bateau,  mais  aussi  l’equipage 
dont  la  vie  ne  depend  que  de  l’experiance  et  de  la  justesse 


\ 


Submersible  russe  en  cale  s6  lie  (type  Lake). 


de  i’oeil  du  commandant.  Si,  par  exemple,  il  remarquait  trop 
tard  l’approche  d’un  navire  quelconque  et  n’avait  pas  la 
possibility  d’eviter  le  choc  par  le  changement  de  cours,  il 
pourrait  encore  echapper  au  peril,  s’il  avait  bien  calcule  la 
distance,  en  donnant  l’ordre  de  plonger  a une  profondeur 
encore  plus  grande  et  de  passer  sous  le  navire  rencontre, 
mais  il  y faut  dans  ce  cas  une  grande  presence  d’esprit,  car 
chaque  moment  est  precieux. 

S’il  est  a desirer  pour  la  flotte  en  general  d’avoir  des 
capitaines  de  nature  calme  et  ayant  du  sang-froid,  il  est 
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d’autant  plus  indispensable  d’en  avoir  dans  la  flotte  sous- 
marine.  Il  y a beanconp  de  commandants  mediocres  et  meme 
manvais  qui  avaient  navigue  tonte  leur  vie  et  tout  le  mal  de 
lenr  manque  d’experience  et  de  presence  d’esprit  se  borna  a 
des  rampes  d’appui  cassees,  des  cbaloupes  ecrasees  et  des  agres 
arraches.  Les  resultats  en  seraient  autres  sur  un  bateau  sous- 
marin,  la  un  pared  capitaine  payerait  sa  faute  de  sa  propre  vie. 

Le  second  defaut  du  bateau  sous-marin  qui  existe  encore, 
mais  qui  diminuera  a mesure  du  developpemeut  de  la  technique, 
c’est  sa  vitesse  comparativement  petite  qui  depend  de  son 
moteur  sous-marin  (electrique  jusqu’a  present  pour  la  plupart). 
Ce  moteur  est  de  petite  force  comparativement  au  deplace- 
ment du  bateau,  aux  dimensions  de  la  partie  plongee  dans 
l’eau. 

Ce  moteur  electrique  donne  trop  peu  de  force  a une  unite 
de  poids  comparativement  aux  autres  moteurs;  cela  depend 
de  la  necessity  pour  ce  moteur  d’avoir  des  accumulateursi  ce 
qui  lui  ajoute  un  grand  poids. — Autrefois  le  moteur  a vapeur 
s’appliquait  rarement  pour  la  navigation  sous-marine  a cause 
des  difficultes  techniques,  mais  maintenant  on  s’en  servira,  a 
ce  qu’il  parait,  plus  souvent  et  avec  plus  de  succes,  grace 
aux  nouvelles  inventions  dans  ce  domaine,  cela  donnera  la 
possibility  d’eviter  le  second  defaut  des  bateaux  sous-marins. 

Ce  qui  concerne  le  gouvernement  des  bateaux  de  cette 
sorte,  il  exige  un  personnel  d’elite  sous  le  rapport  de  l’instruction 
technique  vu  la  responsabilite  de  leurs  devoirs,  mais  en  revanche 
l’equipage  du  bateau  sous-marin  est  moins  nombreux  que 
celui  du  navire  ordinaire. — Le  troisieme  defaut  de  ces  bateaux 
c’est  l’absence  des  moyens  de  defense  pendant  la  navi- 
gation en  emersion.  Jusqu’a  present,  grace  aux  difficultes 
techniques,  on  cherchait  rarement  a munir  le  bateau  sous- 
marin  de  petits  canons  legers  et  a les  ranger  de  maniere  a 
pouvoir  faire  feu  a tout  moment  donne.  En  consequence  de 
tout  cela  un  bateau  sous-marin  surpris  a l’improviste  dans 
une  baie  de  petite  profondeur,  ou  biea  ne  pouvant  pas  plonger 
a cause  de  quelque  defaut  (ce  qui  est  difficile  a supposer, 
car  chaque  bateau  pourrait  plonger,  pourvu  que  la  profondeur 
de  la  mer  soit  suffisante  pour  le  cacher)  se  trouverait  dans 
une  position  bien  triste  a cote  d’un  petit  canot  a vapeur  muni 
de  canon  leger.  Mais  pendant  la  navigation  sous-marine  il  est 


presque  impossible  de  prendre  le  bateau  on  de  le  conler  a 
force  de  canons.  II  est  vrai  qne  des  inventeurs  apparaissent  de 
temps  en  temps  en  recommandant  divers  moyens  d’attraper  les 
bateaux  sons-marins,  parfois  ils  cliercbaient  a simplifier  lenrs 
conseils  jusqu’a  „couvrir  le  periscope  du  bateau  remarque  avec 
nne  casqnette  et  en  y attacbant  nne  corde  solide  de  le  mener 
en  laisse  comme  nn  chien  docile 

Tons  les  moyens  contre  les  bateaux  sons-marins  abontissent 
a la  remorqne  des  filets  on  des  agres  metalliques  ponr  entraver 
le  bateau  on  bien  anx  torpilles  flottautes  ponr  le  faire  santer. 


Le  submersible  se  preparant  a la  plongee. 


Mais  il  fant  remarquer  qne  tons  ces  appareils  ponr  bien 
fonctionner  doiveut  etre  bien  solides  et  par  consequent  bien 
lonrds. 

Effectivemeut,  ponr  le  moment  nons  avons  affaire  anx 
bateaux  de  800  tonneanx  de  deplacement,  et  avec  le  temps 
nons  en  anrons  certainement  de  pins  grandes  dimensions,  ces 
bateaux  marcbent  sons  l’ean  avec  la  vitesse  de  7 noends  an 
moins,  — jugez  done  de  quelle  solidite  doivent  &tre  les  filets 
ponr  entraver  nn  pareil  bateau  et  tles  agres  ponr  le  retenir 
s’ils  parviennent  a l’accrocber!  Done  ces  appareils  etant  telle- 
ment  pesants  et  compliques,  deviennent  impossibles  a etre 
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embarques  sur  le  navire  de  combat  et  exigent  des  bateaux  a 
vapeur  specialement  appropries  a ce  but  qui  accompagne- 
raient  coustammeut  la  flotte;  outre  cela,  il  faut  du  temps 
pour  jeter  tous  ces  appareils  a l’eau,  et  uue  fois  plonges,  ils 
raleutisserout  beaucoup  la  marcbe  du  vaisseau  qui  les  remar- 
que. — Puis  ou  ue  sait  douc  pas  l’beure  et  l’eudroit  du  passage 
du  bateau  sous-mariu.  Pour  etre  toujours  eu  garde  il  faudrait 
que  cbaque  vaisseau  fut  tout  le  temps  entoure  de  ces  appa- 
reils preservatifs,  mais  daus  ce  cas  il  devrait  se  priver  de  la 
vitesse  et  eutraver  sa  propre  marcbe.  Les  torpilles  que  le 
vaisseau  remarque  daus  ce  meme  but  presentent  du  danger 
pour  le  vaisseau  mhme;  ces  torpilles  n’ont  de  preference  sur 
les  filets  que  sous  le  rapport  d’avoir  plus  de  cbauce  de  couler 
le  bateau  sous-mariu,  s’il  beurte  coutre  uue  pareille  torpille, 
mais  encore  quelle  est  cette  cbauce!  Certainement  qu’elle  est 
bieu  douteuse  si  ou  prend  eu  consideration  qu’aucuu  vaisseau 
ue  trainera  derriere  soi  tous  ces  appareils  daus  l’espoir  que  le 
sous-mariu  douuerait  daus  ce  piege  qui  est  tellement  uul  eu 
comparaison  de  l’immense  espace  de  la  mer,  ou  le  bateau  peut 
prendre  le  cours  a sou  cboix.  Jusqu’a  present  les  bateaux 
sous-marins  u’out  jamais  attaque  uu  vaisseau  au  large,  douc 
si  ou  voulait  adopter  ces  appareils  coutre  les  bateaux  sous- 
marins,  le  vaisseau  devrait  entrer  daus  des  baies  etroites  daus 
la  supposition  que  le  bateau  douuerait  daus  le  piege,  et  ue 
toucberait  pas  le  fond  pour  reveuir  eusuite  a la  surface  et 
attaquer  sou  euuemi  au  moment  iuatteudu. 

Eu  resumant  tout  ce  qui  a ete  dit  des  defauts  des  bateaux 
sous-marins,  nous  voyons  que  ce  u’est  que  le  premier  de  ces 
defauts — la  cecite  du  bateau  et  la  difficult^  de  le  gouveruer 
sous  l’eau — qui  est  uu  defaut  orgauique  et  tres  grave,  propre 
aux  conditions  de  la  navigation  sous-marine,  et  encore  ce 
defaut  est  a compeuser  par  [’experience,  le  sang-froid  et  la 
justesse  de  l’oeil  du  commandant. 

Quant  au  second  et  au  troisieme  defaut,  ce  u’est  qu’uue 
question  de  temps,  tout  depend  du  developpoment  de  la 
technique  qui  pourrait  dimiuuer  ces  defauts  ou  meme  les 
aneantir  completement. 

Par  rapport  a l’opinion  exprimee  par  plusieurs  personues 
que  la  navigation  des  bateaux  sous-marins  presentait  de  grands 
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dangers,  nous  ponvons  repondre,  que  ce  danger  n’est  pas  pins 
grand  qne  celni  de  la  navigation  ordinaire,  mais  a condition 
qne  le  capitaine  et  en  general  tont  le  personnel  dn  bateau 
sous-marin  soient  experiments  et  specialement  instrnits.  Snr 
les  navires  de  baut  bord  tontes  les  personnes  occnpant  les  com- 
partiments  situes  au  fond  dn  vaissean,  sons  l’eau,  penvent  &tre 
envisagees  comme  se  tronvant  snr  nn  bateau  sous-marin,  il 
ne  lenr  manque  qu’un  pout  qui  les  recouvrirait  bermetique- 
ment  par  bant  car  en  cas  de  cboc  on  de  grandes  vagnes,  l’ean 
y penetrant,  ces  personnes  conrent  plus  de  cbance  de  se 
noyer  qne  l’equipage  dn  bateau  sous-marin  qui  se  tronve 


Submersible  russe  sortant  du  bassin  pour  la  plongee. 

completement  sons  l’ean,  mais  qui  est  muni  par  en  bant  d’nn 
revetement  anssi  solide  qne  snr  le  reste  de  son  corps.  II  est 
vrai  qne  le  bateau  pent  plonger  a nne  profondenr  on  il  risque 
d’etre  ecrase,  mais  nons  avons  pose  comme  condition  de  la 
surete  de  la  navigation  sous-marine  nn  gonvernement  dn 
bateau  experiments,  et  dans  ce  cas  il  ne  pent  pas  Ini  arriver 
de  ces  accidents  fatals. 
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Quant  aux  autres  dangers  de  la  navigation  sous-marine 
tels  que  l’explosion  de  la  machine,  du  combustible,  de  la 
batterie  electrique  ou  l’asphyxion  a cause  du  manque  de  l’air 
pur, — il  est  a remarquer  que  le  systeme  des  machines  sur  un 
bateau  sous-marin  avec  leur  combustible  et  leur  batterie  electri- 
que est  adopte  aussi  aux  autres  navires  et  n’y  aborde  pas  la 
question  du  danger,  en  outre  toutes  ces  machines  sont  sous 
la  surveillance  d’un  personnel  specialement  instruit  et  plus 
soigneusement  choisi  que  le  personnel  d’un  navire  de  haut  bord. 

Quant  au  manque  de  l’air  frais,  il  faut  savoir  que  les 
bateaux  sous-marins  de  nos  jours  peuvent  plonger  a une  tres 
grande  profondeur,  environ  jusqu’a  50  metres  et  y rester 
pendant  24  heures  (ce  qui  a ete  plusieurs  fois  demontre  par 
les  experiments)  sans  renouveler  la  provision  d’air,  et 
tout  cela  ne  nuit  absolument  pas  a la  saute  de  l’equipage. 
Sur  tous  les  bateaux  sous-marins  il  y a de  grandes  provisions 
d’air  comprime  dans  des  reservoirs  speciaux  et  dont  on 
peut  renouveler  a l’occasion  d’air  gate,  il  y existent  aussi  des 
appareils  chimiques  qui  donnent  de  l’oxygene  pour  la  respira- 
tion en  cas  de  necessity. 

Plus  tard  nous  reviendrons  encore  a la  question  des  malheurs 
qui  arrivent  aux  bateaux  sous-marins  et  nous  verrons  que 
c’est  l’imprudence,  le  mauvais  gouvernement  ou  bien  les 
fautes  techniques  de  la  construction  qui  en  sont  les  causes, 
mais  le  dernier  cas  (les  fautes  techniques  de  la  construction) 
est  plus  rare  et  peut  bien  etre  evite. 


Avant  de  passer  a la  revue  chronologique  du  developpe- 
ment  de  la  navigation  sous-marine,  observons,  qu’excepte  la 
tendance  predominante  d’inventer  le  bateau  sous-marin  propre 
a l’usage  militaire,  certains  inventeurs  chercherent  a appli- 
quer  ce  type  de  navires  a l’usage  de  l’industrie,  au  sauvetage 
des  vaisseaux  coules  a fond  et  d’autres  objets  de  valeur. 
Cependant  toutes  ces  tentatives  faites  de  temps  en  temps 
jusqu’a  la  fin  du  siecle  precedent  n’ont  pas  eu  trop  de  succes, 
car  dans  le  domaine  de  l’industrie  la  navigation  sous-marine 
n’aurait  une  raison  d’etre  que  pour  le  transport  des  passagers, 
afin  d’affaiblir  le  roulis  qui  devient  moins  sensible  a mesure 
que  la  profondeur  augmente. 
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Mais  comme  le  bateau  sous-marin  ne  pent  offrir  anx  voya- 
geurs  le  comfort,  dont  ils  jouissent  sur  les  navires  de  liaut  bord, 
et  que  l’usage  de  sous-marins  dans  ce  but  revient  plus  cher 
que  de  ces  derniers,  a cause  de  l’inevitable  complication  des 
machines,  et  se  fait  plus  lentement  — elle  est  restee  on  pro- 
jets sur  papier.  Pour  le  transport  de  la  cargaison  sous  1’eau 
il  y a encore  moins  de  raisons  et  concernant  l’application  des 
bateaux  sous-marins  aux  travaux  du  sauvetage,  observons,  qu’il 
est  plus  facile  et  moins  dangereux  de  trouver  le  navire 
coule  d’en  liaut,  du  navire  flottant  en  surface,  que  du  bateau 


sous-marin,  qui  risque  de  heurter  contre  l’epave  et  de  s’en- 
dommager  a point  de  ne  pas  pouvoir  monter  a la  surface;  si 
on  l’emploie  a chercher  le  navire  coule  par  les  plongeurs,  cela 
n’offrirait  non  plus  de  considerables  avantages.  Puis,  pour  les  tra- 
vaux aupres  d’un  vaisseau  deja  trouve — comme  par  exemple  pour 
lever  la  cargaison — on  ne  peut  se  servir  de  ce  bateau,  car  il  n’est 
pas  assez  parfait  meme  pour  ce  but  et  tout  de  meme  il 
faudra  avoir  recours  aux  scapliandriers,  avec  la  difference,  que  si 
on  les  descend  de  la  surface  de  beau,  ils  peuvent  immediate- 
ment  retirer  les  petits  objets  ou  accrocher  les  chaines,  passe es 
d’en  liaut  aux  poids  lourds,  qu’il  faut  lever;  et  si  on  les  des- 


Subraersibles  et  vaisseau-cscorteur  (type  Holland), 
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cencl  dn  sous-marin,  il  faudrait  on  bien  charger  le  batean  des 
objets  trouves  par  les  scaphandriers,  ce  qui  n’est  pas  commode 
et  pent  entraver  la  montee  rapide  et  ce  qni  est  inexecutable  . 
ponr  les  objets  de  grandes  dimensions,- — on  bien  tont  de  meme 
il  fandra  avoir  a la  snrface  de  l’ean  nn  navire  special,  qni 
passerait  les  chaines  a la  place  des  travanx  et  qni  leverait  a 
bord  tont  ce  qni  anra  ete  affermi  en  bas  par  les  scaphandriers. 


Le  premier  batean  sons-marin,  d’apres  ce  qne  nons  en 
savons,  qni  a pn  monvoir  sons  l’ean  a l’aide  de  rames,  etait 
le  batean  Van-Drebel,  constrnit  en  1620,  qni  a navigue  lors 
meme  plnsienrs  fois  snr  la  Tamise. 

Cependant  on  n’est  pas  alle  an-dela  des  essais  avec  ce  sons- 
marin  et  il  y a des  donnees  ponr  croire,  qne  dans  la  navigation 
sons  la  snrface  on  se  servait  ponr  respirer  de  l’air  qni  penetrait 
dans  le  batean  de  dehors  par  nn  tube  sortant  snr  la  snrface 
de  Fean,  de  sorte  qne  ce  n’etait,  proprement  dit,  qn’nn  navire 
ordinaire  submerge  a une  profondeur  etroitement  precise. 
An  meme  17-me  siecle  d’autres  inventenrs  proposerent  un 
bateau,  construit  specialement  ponr  la  destruction  des  vaisseaux 
ennemis  a l’aide  des  mortiers  fonctionnant  sous  l’eau.  Tel 
bateau  n’a  pas  ete  construit. 

Apres  avoir  cite  les  noms  des  inventenrs:  Wilkins,  Borelli, 
Idolland,  Evans,  Winbole,  Papin  qui  se  rapportent  a la  meme 
epoque,  mais  dont  les  bateaux  ne  sont  pas  alles  au  dela  des 
projets  on  n’ont  pas  donne  des  resultats  plus  au  moins  bons, 
passons  au  18-me  siecle. 

Vers  la  fin  de  ce  siecle  apres  quelques  tentatives  infructueuses 
de  quelques  inventenrs,  (dont  Fun  plongea  et  ne  remonta  plus, 
ecrase  probablement  dans  le  batean  avec  tout  son  equipage  a 
une  grande  profondeur)  — nn  americain  Buschnel  reussit  a 
constrnire  le  premier  batean  sons-marin,  qni  pouvait  en  offet 
navigner  et  plonger,  quoique  lentement.  Neanmoins  on  en 
tirait  des  experiences  bien  pins  variees  et  interessantes  qne  de 
tons  les  precedents  de  ce  genre.  En  effet  il  faut  considerer 
ce  batean,  comme  prototype  dn  bateau  actuel.  Il  etait  pourvu 
de  quelques  accessoires  qne  nous  rencontrons  aujourd’hui 
snr  des  bateaux  sous-marins  — ainsi  pas  exemplo  il  avait  une 
citerne  d’immersion  ponr  l’emplir  d’ean  ponr  la  plongeo, 
une  pompe  pour  la  vider,  un  manometre  marquant  la  pro- 
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fondeur  de  l’immersion,  une  quille  de  plomb  a l’aide  de 
laquelle  on  pourrait  monter,  si  la  pompe  etait  abimee  etc. 

II  etait  constrnit  en  cuivre,  avait  nne  tonrelle  d’observa- 
tion  ponr  l’liomme  qui  le  dirigeait  a i’aide  de  denx  rallies 
(on  d’une  lielice,  selon  qnelqnes  renseignements)  et  devait 
condnire  la  torpille,  pourvue  d’un  mouvement  d’liorlogerie 
sous  la  coque  d’un  vaisseau  ennemi  on  on  snpposait  ponvoir 
la  visser.  Pendant  la  guerre  pour  l’independance  des  Etats-unis 
on  fit  trois  fois  des  tentatives  pour  employer  ce  bateau  contre 
les  vaisseaux  de  guerre  des  Anglais;  mais  la  seule  fois  qu’il 
reussit  d’approclier  cote  a cote,  il  n’a  pas  reussi  d’affermir  la  tor- 
pille et  elle  sauta  sans  avoir  nui  aux  Anglais;  la  seconde 


Submersible  rusie,  coiistruit  aux  cliantiers  de  Krupp  cn  Allemugiie. 


fois  on  apercut  le  bateau,  avant  qu’il  eut  eu  le  temps  de 
s’approcber  et  il  dut  se  sauver  en  plongeant;  la  troisieme  fois 
on  coula  le  bateau  a fond,  ainsi  que  celui,  qui  le  remarquait 
en  les  canonnant.  La  premiere  cause  de  ces  insucces  etait  la 
lenteur  de  cet  appareil  et  le  systeme  de  visser  la  torpille  dans 
la  coque  du  navire  ennemi,  emploi  non  pratiquable,  bien  sur. 

Yers  la  fin  de  ce  meme  siecle,  l’inventeur  francais  Yalmer 
proposait  deja  un  bateau,  qui  avait  la  forme  contemporaine 
d’un  cigare.  En  1795  Mezier,  aussi  en  France,  projetait  un 
bateau  avec  un  moteur  a vapeur  remuant  les  rames,  qui  avaient 
la^  forme  des  ailes.  O’est  a cette  epoque  aussi  qu’appartiennent 
les  projets  sans  resultats  de  Beaugenet,  Fabre  et  Turner, 

* 
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An  commencement  dn  XIX  siecle  (en  1801)  Eulton,  le 
constrnctenr  dn  premier  bateau  a vapeur,  qui  ent  l’application 
pratique,  fit  santer  en  Fair  par  son  sons-marin  nn  vieux  navire 
submerge. 

Ensnite  beanconp  d’inventeurs  proposerent  lenrs  projets; 
pas  moins  d’une  vingtaine  d’entre  enx  furent  construits,  mais, 
etant  l’oeuvre  des  reveurs  ininstrnits,  ils  n’avancerent  pas  la 
navigation  sous-marine.  C’est  vrai,  que  dans  cet  intervalle  de 
temps  les  liommes  de  sens  scientifique  s’occupaient  aussi  de 
cette  question,  mais  lenrs  travanx  ne  furent  pas  menes  a bout 
par  beanconp  de  circonstances. 

Entre  1850 — 1860,  B.  Bauer  construisit  en  Bussie  nn  bateau 
sons-marin,  naviguant  a l’aide  d’un  mouvement  a main,  et  ce  sons- 
marin,  sans  avoir  de  brillauts  resultats,  ne  manqna  pas  de 
plonger  pins  de  130  fois,  jusqu’a  ce  qu’il  conla  grace  a la 
fante  de  son  equipage,  qni,  ayant  laisse  Fecoutille  onverte, 
le  laissa  se  remplir  d’eau  et  le  qnitta. 

Qnoiqne  le  batean  fnt  retire,  il  ne  navigua  pins. 

II  fallait  mentionner  ce  batean,  pnisqne  c’est  sur  celni-ci 
qne  furent  faites  les  experiences  assez  soignenses  et  les  reclier- 
ches  concernant  Finfluence  de  la  profondenr  de  l’immersion 
snr  les  indications  de  la  bonssole,  la  diffusion  de  la  lumiere 
et  dn  son  dans  l’ean  et  les  conditions  de  la  respiration  dans 
nn  espace  clos,  qne  nous  presente  nn  sons-marin  submerge, 
anssi  concernant  les  moyens  de  rafraicbir  Fair  gate  en  faisant 
jaillir  nn  fil  d’ean  dedans.  C’est  a cette  epoque  qn’appartient 
anssi,  entre  antres  inventions  pen  import  antes,  la  premiere 
application  dn  prototype  dn  periscope  contemporain  et  des 
navires  submerges  seulement  jusqu’au  niveau,  qni  peuFetre 
vont  se  developper  dans  l’avenir. 

Jnsqn’a  Fannee  1860  il  y avait  beaucoup  de  projets  des  ba- 
teaux sous-marins,  qni  firent  nn  grand  pas  en  avant  sons  le 
rapport  de  la  forme,  pour  laquelle  tons  les  iuventeurs  tombe- 
rent  pen  a pen  d’accord,  on  clioisissant  pour  la  forme  fonda- 
mentale  dn  batean — celle  d’un  cigare.  La  plupart  des  inven- 
benrs  de  cette  epoque  taclierent  d’appliquer  nn  nouveau  moteur, 
fonctionnant  a force  d’air  comprime. 

Des  bateaux  eux-memes,  sans  parler  de  lour  force  motrige, 
il  faut  citer  le  batean  do  l’ingenieur  Yilleroi,  qni  anrait  pout- 
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etre  du  succes,  si  Yilleroi  ne  se  contenterait  d’un  mouve- 
ment  a main,  pour  mettre  l’helice  en  rotation  et  travaille- 
rait  a l’application  d’un  motenr  mecanique. 

Plus  loin  il  faut  citer  l’an  1865  — temoin  de  l’apparition 
d’un  nouveau  type  du  bateau  sous-marin  d’Olstitt,  naviguant 
sous  l’eau  a force  de  l’electricite  et  en  surface  a force  de 
vapeur.  L’apparition  de  ce  bateau  fut  l’origine  du  systeme 
mele,  qui  existe  jusqu’a  present  et  existera  jusqu’a  l’appari- 
tion  du  moteur  universel,  qui  permettra  de  s’en  servir  aussi 
commodement  pour  la  navigation  en  circonstances  ordinaires, 
qu’en  marcbe  sous  l’eau. 

En  1863  on  fit  en  France  l’essai  du  premier  bateau  sous- 
marin  d’une  grande  dimension  (450  tonneau x)  de  Bourgeois 
et  de  Brenne  pourvu  du  moteur  a air.  Le  bateau  a navigue, 
mais  le  systeme  ne  s’est  pas  repandu  principalement  a cause 
du  moteur  irrationnellement  execute  et  de  la  vitesse  peu 
suffisante. 

L’annee  1869  fut  marquee  par  la  premiere  application 
beureuse  pendant  la  guerre  d’un  bateau,  appartenant  a la 
categorie  des  bateaux,  qui  n’etaient  pas  completement  sous- 
marins,  mais  immerges  jusqu’au  niveau  de  l’eau,  pour  les  defendre 
des  coups  et  pour  les  faire  moins  visibles. 

Pendant  la  guerre  civile  en  Amerique,  un  bateau  pared, 
nomme  „T)avid“,  coula  a fond  la  corvette  „Housatonic“  a l’aide 
d’une  torpille,  mais  perit  avec  tout  son  brave  equipage  (avant 
cette  avarie  trois  complets  d’equipage  perirent  sur  ce  bateau, 
mais  on  retirait  cbaque  fois  le  batiment  et  on  trouvait  d’autres 
temeraires). 

Peu  de  temps  avant  il  fut  construit  en  Bussie  un  bateau 
assez  satisfaisant  d’Alexandrovsky  (pour  le  temps,  au  moins). 
Le  bateau  avait  le  deplacement  de  350  tonneaux  et  un  moteur 
fonctionnant  a force  d’air  comp  rime. 

A un  des  essais  de  l’immersion  du  bateau  seul  sans  equi- 
page, il  fut  ecrase,  quand  il  plongea  a une  profondeur  splu 
grande,  que  celle  du  projet. 

Entre  1870 — 1880  deux  inventeurs  connus  de  notre  temps, 
comme  createurs  des  deux  types  du  bateau  contemporain  — 
Djevetzky  et  Holland  ont  donne  leurs  premiers  projets. 

Hous  ne  parlons  pas  de  beaucoup  de  projets  de  ce  temps, 
qui  etaient  possibles  a executer  et  ne  souffraient  pas  de  stu- 
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pides  phantaisies  et  de  grossieres  fautes  de  pareilles  inventions 
dn  siecle  precedent,  mais  ils  ne  ponvaient  que  donner  des 
resultats,  qui  ne  justifieraient  pas  lenr  commande. 

Une  tres  vive  impulsion  donna  ensnite  l’apparition  dn  sous- 
marin  a vapenr  de  Hordenfeld-Harret  en  1881.  II  etait  deja 
mnni  d’nn  appareil  lance-torpilles  (de  Whitehead),  sa  vitesse 
devait  etre  de  nenf  noends. 

L’annee  1885  donna  le  bateau  de  Waddington  avec  nn 
moteur  electrique  fonctionnant  a force  des  accumulateurs, 
son  rayon  d’action  etant  de  250  miles,  la  vitesse  etait  de  6 noeuds 
et  une  pareille  de  Goubet  en  France.  Ce  dernier  ressemblait 
par  sa  forme  au  bateau  de  Djevetzky,  ses  essais  n’eurent  pas 
des  resultats  trop  brillants,  puisque  le  bateau  maintenait  mal 
la  profondeur  en  marche. 

C’est  alors  aussi  que  l'ingenieur  francais  Allest  fit  une 
tentative  serieuse  et  bien  meditee  de  construire  un  bateau 
avec  un  moteur  pour  la  navigation,  en  emersion  et  sous  l’eau 
(une  machine  a vapeur). 

En  amettant  une  serie  d’inventions  sans  interet,  puisqu’elles 
ne  presentent  rien  de  nouveau,  nous  arrivons  au  bateau  de 
Zede,  qui  appartient  a la  categorie  des  bateaux  ayant  une 
grande  ressemblance  a ceux  de  notre  temps.  II  etait  con- 
struit  en  1888  et  a haide  de  son  electromoteur  il  developpa 
la  vitesse  de  7 noeuds. 

Apres  1890  Forrest  proposa  un  bateau  avec  les  moteurs  a 
petrole  et  des  lors  les  inventeurs  commencent  a appliquer  de 
plus  en  plus  souvent  aux  bateaux  sous-marins  des  moteurs  a 
explosion,  a mesure  que  ceux-ci  se  repandaient  dans  l’indu- 
strie. 

Les  dernieres  annees  du  siecle  donnerent  enfin  le  type  des 
bateaux  sous-marins,  qu’on  defrichait  dans  plusieurs  pays  on 
meme  temps  et  qu’on  voit  naviguer  jusqu’a  present. 

Dans  ce  domaine  travail lerent  en  Amerique  Holland  et 
Lacke,  en  France — Bertin,  Lauboeuf,  Bomazotti  et  d’autres,  en 
Bussie  — Boubnoff,  Beklemichef,  Djevetzky,  Kolbassieff,  Bot- 
kine,  Janovitch  et  d’autres. 

Bous  no  decrirons  certainement  pas  cliaque  type  a part, 
dans  revolution  progressive  du  bateau  sous-marin  tous  les 
inventeurs  sont  du  memo  avis  sur  ce  qui  concerne  la  forme 
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du  bateau  en  general,  leurs  projets  ne  different  que  par  le 
systeme  des  moteurs,  par  les  dimensions  et  par  les  details, 
mais  le  type  dn  bateau  sous-niarin  doit  etre  envisage  comme 
presque  completement  etabli  outre  la  forme  et  la  grandeur  de 
la  superstructure  qui  varient  beaucoup. 

Les  bateaux  sous-marins  qui  existent  a present  peuvent 
etre  divises  en  bateaux  garde-cotes  (de  100  tonneaux  de 
deplacement)  et  en  bateaux  sous-marins  de  haute  mer  (on 
les  construit  en  France  de  800  tonneaux  de  deplacement). 

Ils  out  tons  un  trait  commnn  principal  — la  coque  en  forme 
de  cigare  et  la  superstructure,  une  partie  ajoutee  sur  la  coque 


Le  emplacement  (en  tonneaux)  du  plus  grand  des  sous-marins  construit 
pendant  la  periode  1900 — 1908. 


qui  donne  de  la  stability  au  corps  fondamental  du  bateau. 
Jusqu’a  present  les  bateaux  different  beaucoup  l’un  de  F autre 
par  la  forme  et  les  dimensions  de  la  partie  ajoutee. 

Pour  immerger  le  bateau  on  remplit  les  citernes  et  pour 
le  faire  apparaitre  sur  la  surface  on  vide  les  citernes  en  pom- 
pant  l’eau  ou  bien  en  la  faisant  sortir  a l’aide  de  Fair  corn- 
prime. 

En  vue  de  securite  on  emploie  ordinairement  trois  moyens 
pour  eloigner  Feau  — on  vide  les  citernes  a l’aide  d’une  pompe 


— 24  — 


a bras  on  (Time  pompe  a moteur  ou  bien  on  eloigne  l’ean  a 
l’aide  de  l’air  comprime. 

Ponr  la  navigation  sons-marine  on  remplit  les  citernes 
de  maniere  a ce  que  le  batean  alonrdi  plonge,  ne  laissant 
que  sa  tonrelle  a la  surface,  pnis  on  le  met  en  marche  et  on 
plonge  encore  en  replacant  les  gonvernails  horizontaux.  En 
plongeant,  le  batean  pent  changer  de  profondenr  sons  la  depen- 
dance  de  Tangle  de  la  position  des  gonvernails  et  de  la  vitesse 
de  sa  marche,  et  comme  Tun  et  T autre  penvent  etre  exacte- 
ment  regies,  il  est  evident  qne  le  batean  pent  navigner  sons 
la  surface  a nne  profondenr  voulue.  Qa  presente  nn  privilege 
sous  ce  rapport  qne  le  batean  ne  plonge  que  sons  la  pression 
de  Te an  snr  le  gonvernail  sans  rien  perdre  de  sa  bnyoance 
positive,  et  par  consequent,  si  le  moteur  a une  panne,  le  bateau 
snrnage  immediatement  a la  surface,  il  est  de  meme  dans  le 
cas  ou  le  bateau  perd  sa  marche  en  recevant  nn  choc  oblique 
contre  le  fond. 

Pour  observer  Thorizon,  le  batean  est  muni  de  periscope 
(d’un  senl  ou  de  plusieurs  selon  les  dimensions  du  bateau)  et 
ponr  juger  de  la  profondenr,  a laquelle  il  plonge,  le  bateau 
possede  des  manometres  qni  indiquent  exactement  la  profon- 
deur  a laquelle  on  se  trouve  an  moment  donne. 

D’apres  le  systemo  des  moteurs  les  bateaux  sous-marins  se 
divisent  en  bateaux  proprement  eloctriques  (ce  sont  les 
bateaux  garde  - cotes  de  petites  dimensions),  des  bateaux 
d’un  systeme  mixte  (la  plupart  des  bateaux  contemporains) 
c’est  a dire  a moteur  a essence,  a petrole  etc.  pour  la  navi- 
gation a la  surface  et  a moteur  electrique  pour  la  navigation 
sous-marine,  et  enfin  des  bateaux  a un  seul  moteur  (a  essence 
ou  a vapeur)  pour  la  navigation  des  deux  manieres. 

L’armement  principal  de  ces  bateaux  consiste  en  appareils 
pour  lancer  des  torpilles  (d’un  a douze  appareils  selon  la  gran- 
deur et  le  type  du  bateau),  et  de  5 a 30  hommes  forment 
leur  equipage. 

Les  grands  bateaux  contemporains  sont  calcules  a la  plus 
grande  vitesse  de  15  a 16  noeuds  pendant  la  navigation  a la 
surface  et  de  10  noeuds  pendant  la  navigation  sous-marine; 
ils  operent  sur  une  etendue  de  plus  de  mille  miles  et  peuvent 
plonger  a une  profondenr  de  150  pieds. 
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La  table  placee  a la  fin  de  cette  brochure  nous  montre 
l’accroissement  etonnant  dn  nombre  des  bateaux  sous-marins 
dans  toutes  les  flottes  du  premier  ordre.  Par  exemple  la 
France,  qui  est  a la  tete,  possede  a present  100  bateaux  sous- 
marins,  l’Angleterre  en  a plus  de  60,  la  Russie  en  aura  30, 
la  construction  des  nouveaux  bateaux  etant  terminee.  Meme 
les  petites  flottes,  comme  celle  de  la  Suede,  en  possedent  quel- 
ques  uns.  Cela  nous  prouve  a quel  point  cette  nouvelle  arme 
est  appreciee  par  tous  les  pays. 


Le  nombre  des  sous-marins  de  l’annec  1900  a 1908. 


En  revenant  a la  question  des  accidents  qui  arrivent  aux 
bateaux  sous-marins,  il  est  a remarquer  qu’ils  sont  presque 
tous  les  consequences  de  la  negligence. 

Ainsi  en  Angleterre  un  bateau  du  type  A coula  a fond  a 
cause  d’un  bateau  a vapeur  qui  le  heurta  par  derriere,  en 
cassa  la  tourelle  de  command ement  et  en  tua  le  commandant; 
l’eau  entree  par  le  trou  noya  le  bateau. 

Le  bateau  immerge  se  trouvait  justement  sur  le  passage 
des  paquetbots,  ce  qu’on  ne  pouvait  pas  faire  pendant  la 
paix  sans  prendre  des  precautions  pour  prevenir  les  vais- 
seaux  qui  passent  et  sans  qu’il  u’y  ait  un  vaisseau  escorteur 
qui  stationnat  dans  le  voisinage. 
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En  Eran.ee  un  bateau  perit  a cause  (Tune  ecoutille  mal 
fermee;  un  autre  a cause  d’une  petite  pierre  tombee  par  basard 
sous  la  soupape  d’immersion;  la  soupape  restant  ouverte,  la 
citerne  fut  percee  etant  exposee  a une  trop  grande  pression, 
a laquelle  elle  n’etait  pas  appropriee. 

En  Russie  il  y eut  un  mallieureux  accident  avec  le  bateau 
sous-marin  ,,  Dolphin  “ qui  coula  a fond  a cause  de  peu  d’expe- 
rience  de  l’equipage — un  trop  grand  nombre  d’hommes  fut 
admis  sur  le  bateau  pour  prendre  part  a son  immersion  et  un 
bateau  a vapeur  passant  tout  pres,  l’eau  jaillit  dans  l’ecoutille 
ouverte  de  la  tourelle  de  commandement  et  le  bateau  coula 
avant  qu’on  eut  le  temps  de  prendre  des  mesures. 

II  y eut  encore  des  cas  d’explosion  dans  toutes  les  flottes, 
mais  toutes  ces  catastrophes  ne  provienneut  que  de  la  negli- 
gence du  maniement.  A present  que  tout  le  monde  a re- 
connu  la  necessity  d’avoir  des  homines  d’elites  sur  ces  bateaux, 
ces  catastrophes  ne  doivent  plus  avoir  lieu,  du  moins  il  le 
faut  esperer. 

Revenant  au  developpement  de  la  navigation  sous-marine 
en  Russie,  observons,  que  quoique,  au  commencement  appa- 
rurent  chez  nous  des  inventeurs,  qui  proposaient  des  types 
originaux  des  bateaux,  mais  il  y avait  alors  part  out,  d'autant 
plus  chez  nous,  peu  d’hommes  instruits  et  de  talent,  possedant 
des  connaissances  techniques  suffisantes,  qui  puissent  livrer 
quelques  chose  d’utiie  a l’usage  pratique.  Outre  cela  les 
sciences  techniques  en  general  n’etaient  pas  a la  liauteur  ce 
que  n’etait  point  favorable  pour  l’apparition  d’un  bateau 
sous-marin,  capable  de  remplir  les  fonctions,  auxquelles  il 
etait  destine.  Apres  l’annee  70  du  siecle  precedent  apparais- 
sent  chez  nous  des  homines,  comme  Djevetzky,  dout  le  bateau 
servit  de  prototype  pour  le  bateau  de  Goubet  connu  plus 
tard  en  Erance. 

Ensuite,  avec  l’introduction  des  torpilles  de  Whitehead  et 
des  moteurs  a explosion,  nous  voyons  apparaitre  toute  une  sorio 
d’inventeurs  des  bateaux  sous-marins,  auteurs  des  travaux 
originaux,  libres  d’influence  etrangere. 

Tels  sont  les  bateaux  de  grande  dimension  des  usines  de 
la  Baltique  (le  premier  de  ces  bateaux,  le  „Delphin“,  lut  lance 
encore  avant  la  guerre),  ensuite  les  bateaux  do  Botkin,  do 
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Kolbassieff  et  do  bean  coup  d’autres,  qui  sont  encore  en  projet 
on  en  essai. 

La  Bussie  avait  achete  son  premier  grand  bateau  sous- 
marin  (,,  Protector  “)  en  ete  de  1904,  nne  annee  avant  la  fin 
de  la  guerre;  il  fallait  l’essayer  d’abord  dans  ses  propres  eaux, 
en  rassemblant  les  parties  disloquees  pour  le  transport  de 
l’Amerique,  puis  le  demouter  de  nouveau,  le  transporter  par 
le  chemin  de  fer  de  Siberie,  encombre  par  les  appro  visioune- 
ments  de  l’armee,  les  materiels  d’artillerie,  les  munitions,  de 
tout  ce  qu’on  expediait  a une  armee  d’un  million  d’hommes, 
puis  le  monter  encore  une  fois  a Vladivostok.  Apres  le  pre- 
mier bateau  on  en  acquit  d’autres  et  on  en  construisit  de 
pareils  sous-marins  aux  cbantiers  russes  ainsi  que  les  bateaux 
de  projet  russe  de  Boubuoff,  Beklemischeff  et  de  Djevetzky. 
Les  bateaux  qui  etaient  acquis  en  Amerique,  furent  montes  a 
Libau,  puis  trausportes  a Vladivostok  par  le  chemin  de  fer,  de 
meme  que  les  bateaux  constructs  entierement  en  Bussie.  Mais  a 
cause  du  transport  tres  lent  par  suite  de  l’encombrement  du 
chemin  de  fer  ils  y arriverent  settlement  vers  la  fin  de  la 
guerre  et  ainsi  ils  etaient  emp echos  de  prendre  part  aux  opera- 
tions maritimes. 

En  aclievant  cet  apercu,  remarquons,  qu’en  Bussie,  comme 
dans  les  autres  pays,  retentissent  souvent  des  voix  extremes 
• — tantot  pour,  tantot  contre  les  bateaux  sous-marins.  Dans 
cet  apercu  nous  avons  tache  de  ne  pas  se  tenir  aux  opinions 
extremes  en  deliberant  sur  les  qualites  des  bateaux  sous-marins 
et  en  general  sur  les  problemes  de  la  navigation  sous-marine. 

Concernaut  en  general  la  navigation  sous-marine  en  Bussie, 
on  pent  dire,  qu’a  present  en  fait  du  developpemeut  du  type 
des  bateaux  sous-marins  tous  les  pays  suivent  la  meme  voie, 
sans  trop  s’ecarter  du  type,  pour  ainsi  dire,  moyen,  „ inter- 
nationalu,  dont  les  donuees  nous  avons  citees  ci-dessus;  c’est 
pourquoi  tout  ce  qui  a ete  dit  deja  des  qualites  des  bateaux 
sous-marins  se  rapporte  aussi  aux  types  russes  et  il  est  inutile 
de  les  decrire  a part. 

A present  la  Bussie  possede  des  sous-marins  a la  Baltique, 
a Vladivostok  et  en  mer  Noire. 

Pour  avoir  pour  tous  les  bateaux  des  equipages  instructs 
uniformement,  on  a organise  a Libau  une  Ecole  de  la  Navi- 
gation sous-marine,  consistant  d’un  certain  nombre  de  sous- 
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ttiarins  de  differents  types,  des  usines,  des  vaisseaux  escorteurs 
et  des  classes  d’etude.  Les  eleves  (des  officiers  et  des  mate- 
lots)  y apprennent  la  navigation  pratique  sur  les  sous-marins, 
le  soin  a appliquer  anx  divers  mecanismes,  les  reparations  etc. 

Les  officiers  apprennent  a executer  tous  les  travanx  pra- 
tiques destines  en  general  aux  matelots,  parce  que  le  comman- 
dant d’un  sous-marin  doit  toujours  etre  en  etat  de  montrer  a 
ses  subordonnes  tous  ce  qu’ils  ue  savent  pas  — et  c’est  de 
cette  facon  seulement  qu’on  arrive  a une  pleine  confiauce  de 
la  part  de  ces  derniers  — conliance  absolument  indispensable 
pour  la  navigation  sous-marine. 

Mais  les  officiers  apprennent  plus  de  tlieorie  applique e a 
cette  question  (relectroteclimque,  la  tlieorie  des  moteurs  a 
explosion  etc.),  que  les  matelots. 

Outre  les  officiers  de  ligne  propremeut  dit  (les  futurs 
commandants  et  leurs  seconds),  des  docteurs,  des  ingenieurs- 
mecaniciens  et  des  constructeurs  apprennent  a Libau  les  par- 
ticularity des  sous-marins  ce  qui  concern©  leurs  specialites; 
mais  ils  doivent  aussi  apprendre  la  navigation',  le  gouverne- 
ment  de  ces  navi  res  de  pair©  avec  les  futurs  commandants. 

Apres  un  cours  de  tlieorie  et  de  travanx  pratiques  elemen- 
taires  applicables  aux  sous-marins,  les  eleves  subissent  un 
examen  pour  apprendre  an  second  cours  speciellement  le 
gouvernement  de  ces  bateaux  et  le  maniement  de  leurs  ma- 
chines et  accomodations,  ainsi  que  de  lancer  les  torpilles  et 
le  soin  a appliquer  a ces  dernieres. 

Ce  cours  fruit  aussi  par  un  examen,  apres  lequel  les  eleves 
sont  deja  nommes  specialistes  sous-marins. 

Les  bateaux  a Vladivostok  et  a la  Mor  Noire  * completent 
leurs  equijiages  du  nombre  de  ces  specialistes  et  ue  doivent 
pas  de  cette  maniere  perdre  de  temps  a les  instruire,  en  con- 
servant  tous  le  temps  disponible  aux  manoeuvres. 

Le  comite  Technique  de  la  marine  a dans  sa  Sectiou  des 
torpilles  et  d’electrotechuique  un  bureau  de  statistique  qui 
doit  observer  le  pr ogres  de  la  navigation  sous-marine  a 
l’etranger  et  reeueillir  les  renseignements  de  la  navigation 
sous-marine  russe  de  Libau,  de  la  mor  Noire  et  du  Pacifiquo, 
en  represeutant  de  cette  fa^ou  une  chancellerie  central©  sta- 
tistique. 


Lieutenant  Vinogradoff. 


LiES  USINES  D’UOKfl  (*). 




An  commencement  du  XYIII-e  siecle,  quand  naissait  la  Scieries. 
flotte  de  la  Baltique,  le  gouvernement  se  preoccupa  de  s’as- 
snrer  Tapprovisionnement  des  materiaux  necessaires  a la  con- 
struction des  vaisseaux.  LTjora,  riviere  navigable  qni  se  jette 
dans  la  Xeva,  et  dont  les  rives  etaient  convertes  de  forets 
de  bois  de  construction,  presentait  les  conditions  favorables 
taut  pour  preparer  ces  approvisionnements  de  bois  que  pour 
leur  transport  a S.-Petersbourg,  sur  les  cbantiers  de  construc- 
tion. Yers  1710,  on  construisit  sur  l’ljora,  a six  verstes  des 
usines  actuelles,  des  scieries  qui  fournissaient  les  bois  neces- 
saires aux  cbantiers  de  construction  des  navires. 

Ces  scieries,  qui  furent  l’origine  des  usines  d’ljora,  et  qui 
dans  le  cours  du  temps  changerent  de  nom,  de  place  et 
d’organisation,  existerent  jusqu’en  1880,  quaud  cessa  la  cons- 
truction des  navires  en  bois  qui  fut  remplacee  par  la  cons- 
truction de  navires  en  fer. 

La  proximite  de  la  capitale,  des  voies  de  communication  Laminage  et 
commodes  et  la  disposition  d’une  grande  force  bydraulique,  la  tuberie  de 
seule  employee  a cette  epoque  pour  actionner  les  machines,  cuivre. 
attirerent  l’attention  sur  la  place  cboisie  pour  les  scieries  et, 
quelques  annees  plus  tard,  en  1718,  on  construisit,  pres  des  scie- 
ries, des  usines  pour  la  fabrication  des  fils  de  cuivre  et  des 
toles  de  cuivre  servant  au  doublage  des  carenes  de  navires. 

Mais  ces  fabrications  ne  durerent  pas  longtemps:  en  1724  on 
transporta  a Sestroretzk  toutes  les  installations  de  la  fabri- 
cation des  fils  et  des  toles  de  cuivre. 


*)  Partie  technique  par  le  general  major  Gross,  directeur  des  usines  d’ljora; 
parties  historiques  et  autres  par  M.  Kocs,  chef  de  bureau  des  usines. 

Les  donnees  historiques  ont  ete  empruntees  a l’ouvrage  de  M.  Gorotkoff; 
<Les  usines  de  l’Amiraute  a Ijora.  Apergu  historique». 


— 2 


En  1753  on  reinstalla  de  nouveau  la  fabrication  des  toles 
de  cuivre  aux  usines  d’ljora.  Au  bout  de  9 ans  on  la  trans- 
porta dans  un  autre  batiment,  et  c’est  de  1762  que  date  sa 
marcbe  plus  ou  moins  reguliere. 

En  1781  on  installe  le  premier  laminoir  a toles  de  fer  et 
de  cuivre. 

En  1808  on  construit  une  fonderie  de  cuivre,  ou  1’on 
transporte  le  laminage  des  toles  de  cuivre.  En  1837  le  batiment 
est  reconstruit  a neuf  et  se  complete  peu  a peu  de  divers 
outils  de  fabrication;  depuis  1856  il  n’a  presque  pas  change. 

En  1869  on  construit  a cote  de  la  fonderie  un  atelier  de 
fabrication  de  tubes  a feu  en  cuivre;  cet  atelier  n’a  guere 
ete  modifie  depuis  son  installation. 

Fabrication  Jusqu’en  1753  les  ancres  etaient  fournies  principalement 
des  ancres.  par  les  usines  de  Demidoff,  en  Siberie;  et  c’est  en  cette  annee 
que  l’on  resolut  d’installer  cette  fabrication  aux  scieries 
d’ljora.  Au  debut,  elle  donna  de  tres  mauvais  resultats  parce 
que  l’on  ne  disposait  ni  des  moyens  necessaires  ni  d’un  per- 
sonnel approprie;  et  ce  n’est  qu’en  1762,  quand  on  transfera 
et  reconstruisit  cet  atelier,  que  commence  son  fonctionne- 
ment  regulier.  Au  debut,  on  ne  faisait  que  des  reparations; 
ensuite,  on  forgea  des  ancres  entieres,  de  petites  dimensions. 
En  1825,  construction  d’un  nouvel  atelier,  reconstruit  en  1848 
et  ou  on  travaille  jusqu’a  present. 

Briqueterie.  En  1764  on  construisit  des  briqueteries  qui  fournissaient  de 
briques  et  de  ciment  non  seulement  l’amiraute,  mais  en  four- 
nirent  aussi  pour  la  construction  des  palais  de  Tsarskoe-Selo 
et  de  Pawlovsk. 

En  1873  construction  d’une  briqueterie  de  briques  refra- 
ctaires.  Le  besoin  considerable,  tant  de  briques  refractaires 
que  de  briques  de  construction,  amena  a construire  encore, 
en  1899,  une  briqueterie  de  briques  de  construction  et,  en 
1902,  une  briqueterie  de  briques  refractaires. 

Fabrication  Dans  la  seconde  moitie  du  XVIII-eme  siecle  on  installa 
de  divers  des  ateliers  de  laminage,  de  forge,  et  une  fonderie  ou  l’on 
obJets  pour  fabriquait  des  toles  de  fer,  des  scies,  des  marteaux,  des  tenail- 
la  flotte.  les,  des  bacbes,  des  charnieres,  des  frettes,  des  boulons  do 


Plan  cles  Uslnes  d’ljora  (en  1907). 
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cuivre,  des  ustensiles  de  cuisine  en  fer,  des  pompes  a incen- 
die,  des  clous  de  cuivre  et  d’autres  objets  pour  la  flotte. 

La  fabrication  de  ces  divers  objets  prit  de  l’extension 
avec  le  developpement  de  la  flotte  et,  actuellement,  les 
usines  d’ljora  produisent  pour  les  besoins  de  la  flotte  de  nom- 
breux  objets  dont  renumeration  prendrait  trop  de  place  dans 
cet  aperqu. 

En  1798  on  construisit  une  manufacture  d’armes,  ou  l’on 
fabriquait  des  baguettes  de  fusil.  Cette  manufacture  ne  tra- 
vailla  que  quatre  ans;  en  1802  on  la  transporta  a Sestro- 
retzk. 

Au  commencement  du  XlX-eme  siecle  on  reconnut  la 
necessity  de  reconstruire  et  d’agrandir  les  usines  d’ljora  et 
d’augmenter  leur  production.  Un  projet  etabli  a cet  effet  fut 
sanctionne  par  l’Empereur  Alexandre  I le  1-er  Octobre  1803. 
Les  usines,  reconstruites  d’apres  ce  projet,  out  garde,  jusqu’a 
present,  dans  leurs  lignes  generales,  le  meme  aspect  qu’elles 
avaient  alors. 

Reconstruites  d’apres  le  projet  du  1-er  Octobre  1803,  les 
usines  d’ljora  reprirent  leur  marcbe  en  fabriquant  les  objets 
necessaires  a la  construction  des  vaisseaux  et  a l’amiraute,  et 
precisement:  boulons  de  cuivre,  clous,  cbarnieres,  couvre-joints, 
toles  de  doublage,  fers  plats,  ustensiles  de  cuisine,  pompes  a 
incendie,  cliaudrons,  lanternes,  poulies;  en  outre,  les  usines 
s’occupaient  aussi  du  sciage  des  bois  de  cliene  et  de  pin,  de 
la  preparation  des  couleurs,  de  l’acier  etc. 

La  fabrication  des  canons  de  bronze  installee  aux  usines 
d’ljora  en  1806  s’y  continua  jusqu’a  la  moitie  du  XVIII-eme 
siecle. 

Le  frappage  de  la  monnaie  de  cuivre  aux  usines  d’ljora 
date  de  1810;  il  se  continua,  avec  des  intervalles,  jusqu’en 
1844.  — - En  1859  il  fut  question  d.e  recommencer  cette  fabri- 
cation, mais  le  ministere  de  la  marine  declina  l’offre  du 
ministere  des  finances,  faisant  valoir  le  retard  que  le  frappage 
de  la  monnaie  pourrait  apporter  a l’execution  des  travaux  du 
ministere  de  la  marine. 


Fabrication 

d’armes. 


Reconstruction 
des  usines 
d’ljora. 


Fabrication 
des  canons. 

Frappage  de 
la  monnaie 
de  cuivre 
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Constructions  En  1810,  trois  ans  apres  l’application  du  moteur  a vapeur 
naval es  et  aux  na vires,  les  usines  d’ljora  eutreprirent  la  construction 
construction  de  d’une  drague  avec  nn  moteur  a vapeur  de  15  cbevaux.  Cette 
machines.  drague,  destinee  au  port  de  Cronstadt,  fut  terminee  eu  1813. 

En  1815  on  construisit  une  autre  drague,  semblable  a la  pre- 
miere, pour  les  travaiux  d’approfondissement  de  lTjora. 

L’annee  suivante  les  usines  commencerent  la  construction 
de  bateaux  a vapeur:  en  1816  — le  bateau  a aubes  nSkory“, 
avec  une  macbine  de  32  cbevaux;  en  1819  — le  „Provornyu, 
avec  une  macbine  de  80  cbevaux;  en  1822  — l’„Ijorau,  avec 
une  macbine  de  100  cbevaux. 

Ensuite,  ce  n’est  qu’apres  1860  que  Ton  recomme^a  de 
nouveau  la  construction  de  petits  bateaux  et  de  cbalands;  .en 
1862  et  1863  on  construisit  les  bateaux  a vapeur  „Mecanicienu 
et  „bTarewu.  Ces  bateaux  acbeves,  les  constructions  navales 
aux  usines  d’ljora  se  limiterent  a la  construction  de  cbalands, 
et  ce  u’est  qu’en  1878  qu’ou  leur  confia  la  construction  de 
six  torpilleurs.  En  1889  commence  la  construction  des  destroyers, 
dont  les  deux  premiers,  le  „Kronscblottw  et  le  „Seskaru,  de 
100  tonnes  de  deplacement  cbacun,  furent  termines  en  1891. 
En  1896  on  fait  une  nouvelle  cale  pour  pouvoir  construire 
deux  destroyers  a la  fois,  et  on  met  sur  cbantier  des  destroyers 
du  type  „Pernow“  de  120  tonnes  de  deplacement  et,  ensuite, 
du  type  „ Sokol tt  de  220  tonnes.  On  a construit  en  totalite  dix 
neuf  destroyers  de  1889  a 1901,  epoque  ou]  cessa  leur  con- 
struction. 

Tous^  les  ateliers]  mecaniques  des  usines  d’ljora  doivent 
leur  origine  aux  anciens  ateliers  de  reparations  dont  le  besoin 
se  fit  sentir  des  que  les  usines  commencerent  a ce  developper. 

Au  commencement  du  XlX-eme  siecle,  les  ateliers  de  re- 
parations fabriquaient  des  pompes,  des  ustensiles  de  cuisine 
et  d’autres  objets  pour  la  flotte.  En  1817  on  construisit  un 
atelier  de  modeles  et,  vers  1850,  on  augmenta  considerable- 
ment  l’atelier  de  montage.  En  1855  on  commenqa  la  construc- 
tion d’un  nouvel  atelier  de  montage  que  l’on  termina  en  1859. 
C’est  a cette  epoque  que  l’on  augmenta  le  materiel  de  la 
forge  a vapeur,  pour  forger  les  pieces  de  machines. 

Mais  les  moyens  do  fabrication  ne  snffisaient  pas  pour 
satisfaire  aux  demandes  toujours  croissantes.  En  1865  le  grand 
due  Constantin  Nicolaevitcb,  general-amiral,  visita  les  usines 
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et  recommit  necessaire  d’en  augmenter  les  moyens  de  produc- 
tion, ainsi  que  de  reconstruire  le  grand  atelier  mecanique;  ce 
qui  fut  fait  en  1867.  Cet  atelier  ne  put  neanmoins  suffire  a 
1’execution  des  commandes  qui  allaient  toujours  en  augmentant, 
et  peu  apres  on  construisit  un  nouvel  atelier  de  montage  qui 
sert  a ce  travail  jusqu’aujourd’hui.  C’est  dans  cet  atelier  que 
furent  executees  la  premiere  machine  pour  le  yacht  Imperial 
„Derjava“,  les  machines  des  clippers  „Djiguitt“  et  „Vestnik“ 
du  transport  „ Krasnaya  Gorkau,  et  tous  les  mecanismes  des 
torpilleurs  et  des  destroyers.  Actuellement  tous  les  travaux 
d’ajustage  et  de  montage  sont  executes  dans  trois  ateliers; 
dans  l’ancien  et  dans  le  nouvel  ateliers  de  montage  on  fait 
les  machines  de  cabestan  et  de  gouvernail,  le  finissage  des 
ancres,  les  appareils  de  torpillage  et  les  compresseurs  d’air; 
dans  l’atelier  d’ajustage  on  fabrique  les  appareils  de  scaphan- 
driers,  diverses  pompes,  les  machines  de  chaloupes  et  divers 
autres  objets  pour  la  flotte.  Les  usines  d’ljora  out  commence 
la  fabrication  des  machines  a vapeur  en  1813  quand  on  con- 
struisit, ainsi  qu’il  a deja  ete  dit,  des  dragues  avec  leurs 
machines.  De  1816  a 1822  les  usines  d’ljora  ont  construit  les 
mecanismes  des  bateaux  a vapeur  „Skorya,  „Ijorau  et  „Pro- 
vorny  \ En  1833  on  executa  les  mecanismes  des  bateaux  a 
vapeur  „Alexandria“  et  „Herculeu.  En  1838  on  construit  des 
mecanismes  de  280  chevaux  pour  la  fregate  a vapeur  „Bogatyr“, 
de  1342  tonnes  de  deplacement. 

En  1848  les  usines  construisent  les  mecanismes  et  les 
chaudieres  en  fer  des  bateaux  a vapeur  w Mirny  tt,  „Pospeschnyu 
et  „Smelyu,  et  c’est  a partir  de  cette  epoque  que  les  usines 
commencent  a faire  des  travaux  de  chaudronnerie  de  fer,  qui, 
allant  toujours  en  augmentant,  atteignirent  leur  plus  grand 
developpement  vers  1880;  ensuite,  cette  fabrication  diminua 
et,  actuellement,  les  usines  ne  font  plus  de  chaudieres.  En  1856 
on  fait  des  mecanismes  de  500  chevaux  pour  six  canonnieres 
et,  en  meme  temps,  on  commence  les  mecanismes  de  680  che- 
vaux pour  le  navire  „Empereur  Kicolas  I“,  que  l’on  ne  peut 
terminer  car  les  usines  n’etaient  pas  preparees  pour  ce  tra- 
vail. En  1863,  lorsque  l’outillage  des  usines  avait  ete  consi- 
derablement  augmente,  ou  fait  une  machine  de  800  chevaux 
pour  la  fregate  „Sebastopola;  ensuite,  de  1864  a 1891  on  con- 
struit les  machines  des  monitors  „Lavau  et  „Perounn“,  du 
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yacht  Imperial,  „Derjavau,  des  clippers  „Djiguittu  et  „Vest- 
nik“  et  du  transport  n Krasnaya  Gorkau.  Dans  les  dix  dernieres 
annees  dn  XlX-eme  siecle  on  constrnit  des  mecanismes  de 
torpilleurs  et  de  destroyers.  Peu  a pen  la  fabrication  de  ma- 
chines diminua  et,  aujourd’hui,  on  ne  constrnit,  anx  nsines 
d’ljora,  que  les  machines  de  chaloupes  a vapenr  et  les  meca- 
nismes auxiliaires  ponr  les  navires  ■ — les  machines  de  cabes- 
tan  et  de  gonvernail. 


Estampage  De  1811  a 1820  on  fab  ri  qua,  anx  nsines  d’ljora,  des  bon- 
des  boutons,  tons  de  cnivre  et  d’etain. 

Laminage  Le  laminage,  anx  nsines  d’ljora,  date  de  1813  qnand  on 
de  fer  et  commen9a  a fabriqner  par  martelage,  dans  la  fonderie  de  fer, 
d’acier.  des  fers  plats,  carres  et  de  section  octogonale.  En  1849  on 
ajonta  a la  forge  nne  annexe  oh  Ton  installa  denx  marteanx- 
pilons  ponr  la  fabrication  des  lingots  avec  des  riblons  de  fer, 
et  denx  paires  de  cylindres  ponr  le  laminage  des  toles  et  des 
profiles  de  fer.  En  1861  on  installa,  dans  le  batiment  de  la 
fabrication  des  chaines,  nn  petit  train  a toles  et  a profiles  de 
fer.  En  1866  on  constrnisit  nn  nouvel  atelier  ponr  le  laminage 
des  plaqnes  de  blindage,  et  on  y transporta  le  laminage;  le 
petit  train  continna  a travailler  jnsqn’en  1896,  prodnisant  des 
petits  profiles  et  des  toles  minces.  Mais,  lors  dn  developpement 
des  constructions  navales  et  de  l’apparition  des  navires  en  fer, 
le  nonvean  laminoir  ne  fnt  pins  en  etat  de  suffire  aux  besoins 
de  la  flotte;  anssi,  en  1876  on  installa  nn  grand  atelier  de 
laminage  des  plaqnes  de  blindage,  des  toles  et  des  profiles  de 
fer.  La  fabrication  des  blindages  de  fer  et  d’acier  amena  a 
utiliser  les  fonrs  — dans  les  intervalles  de  la  preparation 
d’acier  a blindages  — ponr  la  fabrication  de  lingots  d’acier 
ponr  toles  et  profiles  de  constructions  navales;  de  sorte  qne 
la  preparation  de  l’acier,  a ses  debuts,  ne  fnt  qn’nne  fabrica- 
tion secondaire  et  dont  la  production  ne  depassait  pas  22,000 
a 25,000  ponds  par  an,  moyenne  des  trois  annees  1882 — 1885. 

Le  developpement  de  la  production  de  l’acier  en  1892  et 
la  construction  d’nn  nouvel  atelier  ponr  la  fabrication  des 
plaqnes  de  blindage  en  acier  an  nickel  permirent  d’augmenter 
considerablement  la  production  de  l’acier  pour  constructions 
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navales;  et  c’est  a partir  de  ce  moment  que  l’acier  doux  (fer 
fondn)  commence  a remplacer  pen  a peu  le  fer.  En  1893  nne 
circnlaire  prescrivit  a tons  les  etablissements  de  la  marine 
d’envoyer  anx  nsines  d’ljora  tons  lenrs  riblons  de  fer  et  d’acier, 
pour  la  fabrication  de  l’acier  de  constructions  navales,  qne  ces 
nsines  devaient  produire  en  quantite  de  500,000  ponds.  On  fut 
oblige,  a cet  efiet,  de  reconstmire  les  denx  fours  de  la  nouvelle 
acierie  et  d’organiser  le  laminage  de  1’acier  pour  constructions 
navales,  independamment  dn  laminage  des  plaques  de  blindage. 
Comme  le  train  a toles  et  le  train  a gios  profiles  etaient  des- 
servis  par  la  m^me  machine  qne  le  train  a blindages,  lenr 
marche  etait  toujonrs  sonmise  a celle  de  ce  dernier  train;  anssi, 
on  resolut  d’installer  nn  nouveau  train  a toles  avec  nne  ma- 
chine independante,  ainsi  qne  d’augmenter  le  nombre  des  chau- 
dieres.  En  1895  senlement  on  put  realiser  ce  programme,  et 
ce  n’est  qu’en  1896  qne  l’on  atteignit  la  production  annuelle 
demandee,  en  livrant  568,000  ponds  d’acier.  En  1902  la  pro- 
duction de  l’acier  pour  les  constructions  navales  s’elevait 
deja  a 617,000  ponds. 

En  1818  on  installa  anx  nsines  d’ljora  la  fabrication  des 
instruments  de  navigation.  Cet  atelier  travailla  jusqu’en  1858; 
a cette  epoque  il  passa  sons  la  Direction  dn  departemeut 
d’hydrographie. 

De  1821  a 1850  les  nsines  d’ljora  construisirent  des  affuts 
de  canons  et  des  plates-formes. 


En  1826  on  installa  anx  nsines  d’ljora  la  fabrication  des 
chaines  de  mouillage,  qni  existe  jusqu’a  present. 

La  manvaise  qualite  des  fers  de  Siberie  qn’on  employait 
a la  fabrication  des  chaines,  d’nne  part,  et  l’inexperience  des 
onvriers,  d’antre  part,  fnrent  cause  des  manvais  resultats 
obtenns  an  debut;  anssi,  en  1830  on  fit  venir  d’Angleterre  des 
onvriers  pour  preparer  le  fer  avec  des  riblons  et  pour  fabriqner 
les  chaines. 

Jusqu’a  l’emploi,  a bord  des  navires,  des  cabestans  et  des 
trends  a vapeur,  les  chaines  etaient  fabriquees  avec  du  fer 
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doux  prepare  avec  des  riblons;  mais  ensuite,  lorsqu’on  exigea 
plus  de  regularity  dans  les  auneaux  et  qu’on  ue  tolera  plus 
l’allongement  des  chaines,  il  fallut  passer  a l’emploi  du  fer  a 
gros  grains.  Jusqu’en  1893  on  prepara  ce  fer  exclusivement 
aux  nsines  d’ljora;  mais  depuis  cette  epoque  il  est  fourni  par 
les  usines  de  l’Oural,  qui  le  livrent  en  lingots  qu’on  lamine 
aux  dimensions  voulues,  aux  usines  d’ljora. 

En  1883  on  installa  aux  usines  d’ljora  la  fabrication  des 
caisses  a poudre  et  a douilles  de  canons,  qui  existe  jusqu’a 
present. 


Les  premiers  essais  de  fabrication  des  plaques  de  blindage 
en  fer,  par  forgeage,  dans  l’atelier  des  ancres,  remontent  aux 
premieres  annees  de  la  deuxieme  moitie  du  XlX-e  siecle. 
Les  mauvais  resultats  qne  l’on  obtenait  decidereut  de  la 
construction  d’un  nouvel  atelier  pour  le  laminage  ^de  ces 
plaques.  En  1862  une  sanction  Imperiale  autorisa  la  construc- 
tion de  cet  atelier,  que  l’on  termina  en  1863,  et[dont  la  moitie 
fut  mise  en  marche  en  1865.  En  1886  on  lamina  la  premiere 
plaque,  de  13  pieds  de  longueur  sur  3 de  largeur  et  4 pouces 
V2  d’epaisseur,  et  qui  donna  aux  essais  des  resultats  superieurs 
a beaucoup  de  plaques  de  fabrication  anglaise. 

Jusqu’en  1880,  quand  parurent  les  plaques  mixtes  de  fer 
et  d’acier,  les  navires  etaient  blindes  exclusivement  de  plaques 
de  fer.  La  cuirasse  en  ter,  metal  doux,  ne  pouvait  pas 
presenter  une  resistance  suffisante  aux  projectiles;  les  construc- 
teurs  passerent  alors  a un  autre  systeme  de  fabrication  des 
blindages,  et  consistant  en  une  cuirasse  de  deux  epaisseurs  de 
metal:  1’une,  exterieure,  en  acier  dur,  et  l’autre,  interieure, 
en  fer  extra  doux,  systeme  qui  fut  connu  sous  le  nom  de 
blindage  compound. 

L’atelier  des  laminoirs  ne  presentant  pas  assez  de  place 
pour  les  installations  de  cette  nouvelle  fabrication,  le  ministere 
de  la  marine  resolut  de  construire  un  nouvel  atelier  de 
laminoirs  et,  a cet  effet,  s’adressa  a la  maison  Cammel  et  C-ie, 
avec  laquelle  il  conclut  un  contrat  pour  la  fourni ture  de 
toutes  les  machines,  pour  la  construction  des  fours  et,  en 
general,  pour  l’etablissement  do  cette  fabrication. 


Au  fond — acierie3  a droite — station  electrique3  a gauclie — magasins. 
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Le  nouveau  grand  atelier  de  laminage  fut  acheve  en  1876; 
une  partie  fut  mise  en  marche  en  1879,  et  en  1884 — 1885,  on 
commenQa  la  fabrication  des  plaques  de  fer  et  d’acier. 

Ce  nouveau  type  de  blindage  aussi,  ne  dura  pas  longtemps; 
car  on  s’apercut  qu’il  etait  difficile  d’obtenir  une  adherence 
parfaite  entre  deux  couches  de  metaux  de  qualites  et  de 
proprietes  aussi  differentes  que  celles  de  l’acier  a instrument 
et  du  fer  en  paquets  extra  doux:  on  observait  souvent  des 
cas  ou  la  couche  d’acier  se  detachait  sous  le  choc  du  projectile. 
Les  metallurgistes  porterent  alors  leur  attention  sur  une 
autre  propriety  de  l’acier — sa  force  de  cohesion;  et  bientot 
apparut  un  nouveau  type  de  cuirasse  d’une  seule  epaisseur 
d’acier  special  au  nickel,  qui  commenca  a remplacer  les  blin- 
dages compound.  Les  deux  fours  de  l’acierie  qui  servaient 
la  fabrication  de  l’acier  dur  des  blindages  mixtes  ne  pouvaient 
etre  utilises  pour  cette  nouvelle  fabrication  et,  en  1892  on 
construisit,  dans  un  batiment  special,  deux  autres  nouveaux 
fours  qui  commencerent  a produire  d’abord  de  l’acier  en  1893 
et,  ensuite,  en  1894,  de  l’acier  au  nickel  pour  blindages. 
Mais  bientot  le  canon  prit  de  nouveau  le  dessus  dans  sa 
lutte  contre  la  cuirasse,  et  il  fallut  trouver  un  blindage  plus 
resistant.  On  revint  a l’idee  du  blindage  a deux  couches. 
Mais,  cette  fois,  on  le  fabriqua  de  maniere  a obtenir  une 
transition  progressive  de  l’acier  dur  a l’acier  doux;  et  c’est  alors 
que  parut  le  type  du  blindage  cemente,  c.  a d.  fait  sur  toute 
son  epaisseur  en  acier  relativement  doux,  et  dont  on  cementait 
la  partie  exterieure  en  la  saturant  de  carbone  et  en  la  trem- 
pant  ensuite  a l’eau.  La  partie  exterieure,  plus  riche  en  car- 
bone,  acquerait  la  durete  de  l’acier  a instrument,  tandis  que 
l’autre  partie,  contenant  moins  de  carbone,  conservait  ses 
proprietes  d’acier  doux.  La  penetration  du  carbone  dans 
l’acier  suivant  une  marche  progressive,  il  s’ensuit  qu’un  blin- 
dage prepare  par  ce  procede  ne  presente  plus  le  plan  de 
separation  des  plaques  mixtes.  En  1895  on  construisit  une 
nouvelle  acierie  pour  la  fabrication  de  ces  blindages  par  le 
procede  Harvey,  et,  en  1896,  on  fabriqua  la  premiere  plaque, 
de  9 pouces  V2  d’epaisseur;  essayee  au  polygone,  a la  fin  de 
1896,  elle  donna  d’excellents  resultats.  A peine  cette  fabrication 
etait- elle  installee  aux  usines  d’ljora,  que  parut  de  nouveau 
un  autre  type  de  blindage  en  acier  au  chrome  et  au  nickel, 
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qu’on  emploie  aujourd’bui  pour  la  fabrication  des  plaques 
de  blindage,  et  qui  a ete  elabore  par  les  usines  allemandes  de 
Krupp.  En  1898  le  ministere  de  la  marine  conclut  un  arran- 
gement avec  cette  maison  pour  Installation  en  Russie  de  la 
fabrication  des  plaques  par  ce  procede.  Un  ingenieur  de 
Krupp  dirigea  tous  les  travaux  d’installation  ainsi  que  la 
fabrication  elle-meme;  nos  ingenieurs  se  mireunt  rapidement 
au  courant  de  ce  procede,  et  les  blindages  de  leur  fabrication 
depasserent  en  qualite  ceux  de  l’etranger. 

Au  debut,  on  laminait  ces  plaques  au  train  qui  avait  servi 
au  laminage  des  plaques  barveyees;  mais  on  reconnut  bientot 
que  ni  ce  laminoir  ni  la  presse  a cintrer  n’etaient  assez  forts 
pour  l’acier  dur  au  cbrome  et  au  nickel,  et  on  resolut 
d’installer  un  nouveau  laminoir  et  une  nouvelle  presse  a 
cintrer. 

Actuellement  on  travaille  avec  une  presse  de  5000  tonnes 
et  un  laminoir  de  7000  cbevaux. 

La  premiere  plaque  de  ce  systeme  fabriquee  par  les  usines, 
mais  sous  la  direction  de  l’ingenieur  de  Krupp,  fut  essayee 
au  polygone  en  aout  1899,  et  la  seconde,  preparee  deja  par 
nos  ingenieurs,  fut  essayee  au  tir  en  Octobre  1899. 

Tout  ce  qui  precede  se  rapporte  a la  fabrication  des  plaques 
de  blindage  des  bords  et  des  tourelles  de  navires;  mais  il 
convient  de  mentionner  aussi  les  blindages  de  ponts,  dont  la 
fabrication  a ete  installee  aux  usines  d’ljora  sans  le  concours 
de  l’etranger.  Les  premiers  essais  de  fabrication  des  blindages 
de  ponts  eurent  lieu  en  1894  et  ne  donnerent  pas  de  resultats 
satisfaisants.  Ensuite,  en  1897,  un  ingenieur  employa  de 
l’acier  au  cbrome  et  au  nickel  et  obtint  de  bons  resultats; 
mais  on  n’y  preta  pas  suffisamment  d’attention  car,  a cette 
epoque,  toutes  les  plaques  de  blindages  de  ponts  etaient 
fabriquees  avec  succes,  en  France,  en  acier  au  nickel.  Far  la 
suite,  en  1897,  1898  et  1899  on  fabriqua,  aux  usines  d’ljora, 
des  blindages  de  ponts;  mais  les  resultats  variables  obtenus 
au  polygone  ne  permettaient  pas  de  considerer  que  cette 
fabrication  etait  normalement  etablie.  En  mai  1900  on  arriva 
aux  resultats  desires,  et  on  peut  dire  qu’a  partir  de  ce  moment 
cette  fabrication  est  parfaitement  etablie,  quoique  les  condi- 
tions de  recette  soient  beaucoup  plus  rigoureuses  qu’au- 
paravant. 
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La  fabrication  des  tubes  en  acier  soudes  a ete  installee 
aux  usines  d’ljora  en  1892.  Un  ingenieur  des  usines  fut 
envoye  a l’etranger  et  choisit,  parmi  tons  les  procedes  qu’il 
etudia,  nn  procede  employe  dans  les  usines  anglaises.  Pour 
ne  pas  construire  un  nouvel  atelier,  on  amenagea  une  partie 
de  la  cbaudronnerie  de  fer,  ou  on  installa  les  machines — outils 
et  les  fours.  Ces  derniers  etaient  chauffes  par  un  systeme 
special — au  gaz  a l’eau — qui  donna  d’excellents  resultats. 

Apres  les  insucces  ordinaires  inherents  a l’installation  de 
toute  production  nouvelle,  la  fabrication  prit  son  cours  normal 
et  donna  des  tubes  de  bonne  qualite. 

L’adoptiou,  a bord  des  navires,  des  chaudieres  multi- 
tubulaires  a haute  pression,  ainsi  que  le  manque,  en  Russie, 
d’usines  en  etat  de  fabriquer  les  tubes  pour  ces  chaudieres, 
conduisit  le  miuistere  de  la  marine  a construire  un  atelier 
pour  la  fabrication  des  tubes  etires  sons  soudure,  que  l’on 
acheva  en  1901. 

De  toutes  les  usines  de  l’etranger  fabricant  ces  tubes, 
aucune  ne  voulut  consentir  a installer  cette  fabrication  en 
Russie,  et  il  fallut  s’adresser  a cet  effet  a une  usine  anglaise 
qui  fabriquait  les  machines-outils  speciales  a cette  fabrication. 
Le  manque  d’experieuce  des  instructeurs  qu’envoya  cette 
maison  mit  les  usines  d’ljora  dans  l’obligation  d’arriver,  par 
elles-memes,  a des  resultats  satisfaisants.  Mais  cette  fabrication 
est  si  compliquee  et  difficile  que,  jusqu’a  present,  on  ne  peut 
pas  considerer  qu’elle  soit  parfaitement  etablie. 

L’adoption  de  canons  a tir  rapide,  en  Russie,  amena  le 
miuistere  de  la  marine  a s’occuper  de  la  fabrication  des 
douilles.  On  euvoya  une  commission  a l’etranger  pour  visiter 
les  fabriques  de  douilles  et  choisir  les  machines-outils 
necessaires  a cette  fabrication. 

Cette  commission,  qui  visita  les  usines  d’Angleterre,  de 
Prance  et  d’Allemagne,  porta  son  choix  sur  le  procede  employe 
dans  les  usines  d’Armstrong,  et  le  miuistere  de  la  marine 
couclut  un  contrat  avec  cette  usine  pour  la  fourniture  des 
machines  et  des  machines-outils  necessaires,  ainsi  que  pour 
l’etablissement  de  cette  fabrication. 

L’atelier  des  douilles  comprend  deux  sections:  la  section  de 
fabrication  du  metal  c.  a d.  du  laiton,  et  l’atelier  des  douilles 


Tuberie. 
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proprement  dit,  on  se  fait  l’etirage  des  douilles.  La  premiere 
section  occnpe  nn  ancien  atelier,  precedemment  petit  atelier 
mecanique,  on  on  a place  le  laminoir  a cnivre  et  les  fonrs  a 
recnire  les  bandes  de  laiton;  la  fonderie  des  lingots  de  laiton 
occnpe  nne  petite  annexe  nonvellement  constrnite.  La  seconde 
section  occnpe  nn  grand  batiment,  nonvellement  constrnit, 
on  sont  places  tontes  les  macbines-ontils  et  les  fonrs. 

La  fabrication,  commencee  en  1895,  donna  d’abord  des 
resnltats  pen  satisfaisants.  L’inexperience  des  instrnctenrs 
envoy6s  par  l’usine  d’ Armstrong  obligea  les  nsines  d’ljora  a 
tronver  elles-memes,  ainsi  qu’elle  le  fit  ponr  d’autres  fabrica- 
tions, les  procedes  de  fabrication  convenables.  Les  ingenieurs 
des  nsines  arriverent  rapidement  a mettre  la  fabrication  en 
bonne  voie  et,  en  1896,  on  livra  deja  environ  12.000  ponds  de 
donilles,  et  on  pent  estimer  qne  cette  fabrication  est  definiti- 
vement  etablie  depnis  cette  epoque. 

De  nombrenses  fabrications,  qne  nons  venons  d’enumerer, 
ont  ete  installees  anx  nsines  d’ljora  depnis  lenr  fondation, 
datant  de  la  constrnction  des  scieries,  en  1710.  Ces  modestes 
scieries  se  sont  transforme es  en  pnissantes  nsines  convrant 
114  dessiatines,  livrant  annnellement  ponr  5 millions  de  roubles 
de  produits  et  representant  elles-memes  nne  valeur  de  19  mil- 
lions de  roubles. 

Actuellement,  les  nsines  d’ljora  comprennent  les  fabrica- 
tions snivantes:  blindages,  acieries,  laminage  d’acier,  fabrica- 
tion de  donilles  de  canons,  fonderies  de  fer  et  de  cnivre, 
ateliers  mecaniques  — constrnction  et  montage  de  divers 
mecanismes  anxiliaires  ponr  la  flotte, — tnberie,  fabrication  de 
chaines,  fabrication  d’ancres,  chaudronnerie  de  fer — constrnction 
de  citernes,  de  pontres,  de  portes  etc,  — cbaudronnerie  de 
cnivre  — fabrication  d’nstensiles  ponr  la  flotte,  de  caisses  a 
pondre  et  a donilles  etc. — briqueterie. 

Ouvriers  De  1710  a 1724  les  scieries  d’ljora  avaient  ponr  ouvriers 
des  usines.  les  serfs  du  prince  Mentschikoff.  De  1725  a 1862,  les  ouvriers 
dependaient  de  la  couronne  et  se  divisaient  en  apprentis, 
ouvriers,  contre-maitres  et  cbefs  d’ateliers.  On  les  prenait 
parmi  les  enfants  des  ouvriers  et  parmi  les  recrues.  En  1827, 
qnand  on  forma  les  equipages  d’ouvriers  ponr  les  travaux  de 
constructions  navales  dans  les  ports  et  ”dans  les  usines,  les 
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ouvriers  des  usines  d’ljora  brent  partie  du  6-erae  equipage 
d’ouvriers.  En  1862  on  supprima  les  equipages  d’ouvriers  et 
on  forma,  a leur  place,  des  cadres  d’ouvriers  prives  et,  depuis 
cette  epoque,  les  usines  d’ljora  emploient  exclusivement  des 
ouvriers  prives. 

On  ignore  combien  d’ouvriers  travaillaient  aux  scieries 
lors  de  leur  fondation,  mais  il  y a lieu  de  supposer  que  ce 
nombre  ne  s’elevait  pas  a plus  de  cent.  En  1724,  quand  les 
scieries  furent  transportees  a la  place  occupee  par  les  usines 
actuelles,  elles  employaient  36  scieurs,  24  cbarpentiers,  11 
marechaux-ferrants,  1 poelier,  9 apprentis  pris  parmi  les  recrues, 

37  ouvriers,  3 employes  de  bureau  et  1 tourneur,  en  tout 
121  bommes.  Actuellement,  les  usines  d’ljora  emploient 

environ  3500  *)  bommes,  dont  environ  1000  habitants  origi- 
nates de  Kolpino  ou  y possedant  des  immeubles. 

Jusqu’en  1878  le  village  de  Kolpino,  avec  toutes  ses  Transmission 

constructions,  appartenait  au  departement  de  la  marine  qui,  du  village 
en  debors  de  la  direction  des  usines  d’ljora,  etait  aussi  charge  de  Kolpino 

de  l’administration  du  village.  Cet  ordre  de  cboses,  qui  etait  a I’Admini- 

indispensable  en  ces  temps,  quand  les  ouvriers  des  usines  stration 
d’ljora  se  recrutaient  exclusivement  parmi  les  soldats,  fut  civile, 
reconnu  defectueux  quand  on  licencia  les  equipages  d’ouvriers, 
et  qu’on  les  remplaca  par  des  ouvriers  prives,  d’abord  parce 
qu’il  detournait  la  direction  des  usines  de  ses  fonqtions  direc- 
tes  et,  ensuite,  parce  que  la  direction  des  villages  est  du 
ressort  de  l’administration  civile.  Aussi,  on  resolut  de  faire 
un  bourg  du  village  de  Kolpino,  en  lui  donnant  l’organisation 
qui  regit  toutes  les  villes  et  lieux  peuples  de  la  Kussie.  En 
transmettant  le  village  de  Kolpino  a l’administration  civile, 
le  ministere  de  la  marine  dota  largement  les  habitants  du 
nouveau  bourg,  c.  a d.  ses  employes  et  ses  ouvriers;  a ceux 
d’entre  eux  qui  avaient  recu  l’autorisation  de  construire  des 
maisons  sur  les  terrains  de  la  couronne,  quand  le  village 
appartenait  encore  au  ministere  de  la  marine  — on  donna 
gratuitement,  en  toute  propriety,  les  terrains  sur  lesquels  ils 


*)  Ce  nombre  est  plus  faible  que  les  annees  precedentes;  le  manque  d’ouvrage 
ayant  eu  pour  effet  le  renvoi  dune  partie  des  ouvriers.  Avant  la  guerre,  quand 
les  usines  travaillaient  a pleine  marche,  elles  occupaient  5000  ouvriers. 
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Eglise. 

avaient  bati.  De  cette  maniere,  les  employes  et  les  ouvriers 
devinrent  proprietaires;  et  beaucoup  de  ceux  qui  out  construit 
sur  leurs  terrains  sont  encore  jusqu’a  present  employes  ou 
ouvriers  aux  usines  d’ljora. 

L’eglise  de  la  Saint  e-Trinite,  en  pierre,  depend  des  usines 
d’ljora;  elle  contient  trois  autels  places  sous  l’invocation  de 
la  Sainte  Trinite,  de  Saint  Nicolas  le  miraculeux  et  de  la 
Yierge  de  Ticbvinn.  Elle  a ete  construite  en  1758,  sous  le 
regne  de  l’lmperatrice  Elisabeth  Petrovna;  elle  renferme 
l’icone  veneree  de  Saint  Nicolas  le  miraculeux,  dont  la  f£te, 
le  9 mai,  attire  chaque  aunee  des  milliers  de  pelerins.  Cette 
icone  apparut  en  1773  dans  les  scieries,  d’ou  on  la  transporta 
dans  l’eglise  des  usines  dTjora. 

C lapelle . 

En  commemoration  du  centenaire  de  la  reconstruction  des 
usines  d’ljora,  le  9 octobre  1903,  on  a construit  une  chapelle 
dans  les  usines  memes.  Cette  chapelle  a ete  edifi.ee  partie 
avec  les  dons  des  employes  et  des  ouvriers  des  usines  d’ljora, 
et  partie  avec  les  fonds  du  ministere  de  la  marine,  mais 
principalement  aux  frais  de  ce  dernier  qui  fit  pour  cet  objet 
des  depenses  considerables. 

Ecole. 

L’instruction  est  donnee  aux  enfants  des  ouvriers  dans 
une  ecole  dont  le  cours  de  quatre  ans  comprend  l’enseignement 
du  russe,  de  l’arithmetique,  de  la  geometrie  et  du  dessin  lineaire. 
L’instruction  est  gratuite.  Les  eleves  sont  au  nombre  de  186. 

Hopital. 

Les  usines  possedent  un  hopital  ou  l’on  soigne  gratui- 
tement  les  ouvriers  victimes  d’accidents  de  travail,  et  oil  on 
donne  gratuitement  des  consultations. 

Caisse 

Dans  les  15  dernieres  annees  le  ministere  de  la  marine 

d’Spargne  et  apporta  une  attention  toute  particuliere  a entretenir  le  bien- 


de  prets. 

etre  des  employes  et  des  ouvriers.  Ainsi,  en  1893,  on  fonda 
une  Caisse  d’Epargne  et  de  prets,  qui  compte  actuellement 
2500  membres,  et  dont  les  operations  annuelles  s’elevent  a 
130.000  roubles. 

Soci6t6 

Pour  abaisser  les  prix  de  tous  les  objets  de  consommation 

coop^rative.  et  pour  donner  aux  ouvriers  les  moyens  de  les  aclieter  a 
credit  a de  bonnes  conditions,  on  fonda  en  1894  une  Societe 
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cooperative.  Le  ministere  de  la  marine  vint  largement  en 

aide  a la  Societe  en  lui  cedant  gratnitement  la  jouissance 
d’un  local  spacieux,  et  en  Ini  facilitant  la  construction  d’un 
batiment  en  pierre  en  lui  delivrant  des  materiaux  de  construc- 
tion a prix  reduit,  et  une  partie  meme  gratuitement.  La 
Societe  cooperative,  qui  disposait  a sa  fondation  d’un  capital 
de  6000  roubles  environ  et  dont  le  chiffre  d’affaires  dans  les 
premiers  temps  ne  depassait  pas  230.000  roubles,  dispose 

actuellement  d’un  capital  de  57.000  roubles,  est  proprietaire 
d’un  immeuble  evalue  a 38.000  roubles,  et  fait  un  chiffre 
d’affaires  annuel  de  500.000  roubles.  La  Societe  cooperative  a 
organise  une  cuisine  populaire  ou  les  ouvriers  peuvent  se 
nourrir  a bon  marche. 

Enfin,  comme  Kolpino  est  une  cite  ouvriere  n’ayant  pas  Cercle  de  la 

de  vie  publique,  indispensable  a ceux  de  ses  habitants  qui  Marine, 

n’appartiennent  pas  a la  classe  ouvriere,  le  ministere  de  la 
marine  fonda  en  1895  le  Cercle  de  la  marine,  dont  peuvent 
etre  membres  les  employes  des  usines,  et  dans  lequel  peuvent 
etre  admis  a titre  d’invites  toutes  les  personnes  auxquelles  leur 
education,  leur  naissance  ou  leur  position  sociale  en  donnent 
le  droit. 

En  1896  on  fonda  une  Caisse  d’epargne  et  de  secours  dont  Caisse 
le  but  est  de  donner  des  secours  aux  ouvriers  lorsqu’ils  quit-  d’Epargneet 
tent  le  service  des  usines.  de  secours. 

Une  bibliotheque  populaire  gratuite,  fondee  en  1897,  possede  Bibliothfcque. 
actuellement  2470  volumes.  Le  ministere  de  la  marine  alloue 
chaque  annee  une  somme  destinee  a l’achat  des  livres. 


Traduit  par  C.  David. 
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Yue  generale  de  l’Usine. 


Lt’USlHE  D’OBOUKOFF. 

B 

L’usine  d’Oboukoff  tire  son  nom  du  nom  de  famille  de 
Panl  Matveevitcli  Oboukoff,  ingenieur  des  mines,  qui  a intro- 
dnit  la  fabrication  de  lacier  en  Russie.  La  carriere  de  ce 
celebre  metallurgiste  est  intimement  liee  a la  fondation  de 
I’usine  d’Oboukoff,  et  c’est  a Ini  que  revient  incontestablement 
1’b.onneur  d’avoir  introduit  en  Russie  la  fabrication  de  l’acier 
en  grand. 

En  1854  Panl  Matveevitcli  Oboukoff  prodnit  de  l’acier  au 
crenset  et,  en  1855,  presente  un  projet  de  fabrication  des  canons 
avec  cet  acier.  Son  Altesse  Imperiale  le  general-grand  maitre 
de  l’artillerie  sollicita  pour  P.  M.  Oboukoff  les  ressources  ne- 
cessaires  a l’etablissement  d’nne  acierie.  On  delivra  a P.  M. 
Oboukoff  un  brevet  de  10  annees  pour  son  invention.  Ayant 
obtenu  en  1858  l’autorisation  de  construire  une  usine,  P.  M. 
Oboukoff  construisit  en  1859  une  fonderie  d’acier  et  installa 
toute  une  serie  de  fabrications  liees  a la  production  de  l’acier. 
Les  canons  fabriques  par  l’usine  de  P.  M.  Oboukoff  revenaient 
presque  moitie  moins  cber  que  les  canons  de  Krupp.  En  1860 
on  essaya  un  canon  de  12  livres  d’Oboukoff  concurremment 
avec  un  canon  de  Krupp,  et  on  obtint  de  brillants  resultats. 
Le  Gouvernement  resolut.  alors  d’introduire  la  fabrication  des 
’canons  en  Kuseie. 

IJne  commission  speciale,  dont  faisait  partie  P.  M.  Oboukoff, 
etudia  cette  question  et  decida  de  construire  pres  de  St.-Pe- 
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tersbonrg,  nne  nonvelle  nsine  qni  serait  en  etat  de  fabriqner 
des  canons  de  gros  calibre,  en  acier  conle,  par  le  procede  dn 
colonel  P.  M.  Obonkoff,  pour  Tarmement  de  la  llotte  et  des 
forteresses.  Ponr  le  Ministere  de  la  Marine,  la  fabrication  des 
canons  de  gros  calibre  en  Pussie  presentait  nne  importance 
capitale;  anssi  resolut-il  de  donner  son  appni  a la  fondation 
de  l’nsine.  II  se  forma  nne  Societe  composee  de  P.  M.  Obon- 
koff,  H.  I.  Pontiloff  et  de  l’entreprenenr  Kondriavtzeff,  qni  se 


decida  a mettre  ses  capitanx  dans  nne  entreprise  nonvelle  et 
risquee.  Cette  Societe  conclnt  avec  le  Ministere  de  la  Marine 
nn  contrat  ponr  la  fonrnitnre  de  canons  dn  poids  de  cinq 
cents  ponds,  se  chargeant  par  la  boncbe.  Pontiloff  se  mit  en 
devoir  de  constrnire  l’nsine  snr  nn  emplacement  cede  par  le 
Conseil  de  tntelle  de  l’Empire,  comprenant  75.000  sagenes 
carrees  et  sitne  a 12  verstes  de  St.-Petersbonrg,  snr  la  Neva, 
a proximite  dn  cbemin  de  fer  Nicolas.  Les  batiments  qni  se 
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trouvaient  sur  ce  terrain  fnrent  utilises  en  partie  pour  les 
logements  des  employes  et  des  ouvriers,  et  eu  partie  pour  les 
ateliers  de  fabrication  des  canons.  Deux  grands  nouveaux  ba- 
timents  en  pierre  etaient  affectes  a l’acierie  et  a l’atelier  des 
canons.  Un  batiment  fnt  amenage  pour  le  travail  des  lingots 
d’acier. 

Ainsi,  le  4 Mai  1863  fnt  fonde  un  des  plus  grands  etablisse- 
ments  techniques  actuels  de  la  Russie,  l’Usine  d’Oboukoff. 
L’oeuvre  principale  de  cette  aunee  si  remplie  d’un  travail  in- 
tense fut  la  construction  des  fondations  d’un  pilon  geant  de 
35  tonnes.  Ces  fondations  et  la  chabotte  de  l’enclume  devaient 
supporter  des  chocs  de  420  tonnes-pieds. 'Encore  avant  la  construc- 
tion de  ces  fondations,  on  avait  outille  l’acierie  et  les  ateliers 
mecaniques,  ce  qui  avait  permis  de  faire,  a l’usine  d’Oboukoff, 
le  15  Avril  1864,  la  premiere  coulee,  de  294  pouds  (7  lingots 
de  42  pouds  chaque,  pour  canons  de  4 livres).  Le  30  Avril  de 
cette  meme  auuee,  on  coula,  en  presence  de  l’Empereur 
Alexandre  II,  un  lingot  pour  un  canon  de  8 livres.  Dans  ce 
meme  mois  on  coula  aussi  un  lingot  de  752  pouds  pour  un 
canon  de  9 pouces. 

Les  progres  techniques  realises  dans  cette  branche  de  l’in- 
dustrie  necessitaient  un  agrandissemeut  de  l’usine,  pour  lequel 
P.  M.  Oboukoff,  N.  I.  Poutiloff  et  Koudriavtzeff  ne  disposaient 
pas  des  sommes  necessaires;  aussi  s’adressereut-ils  au  Ministere 
de  la  Marine.  Ce  dernier,  recouuaissant  l’importance  de  cette 
usine  pour  l’Etat,  resolut  de  l’aider  a sortir  des  difficultes 
materielles  dans  lesquelles  elle  se  trouvait,  sous  condition  de 
se  reserver  le  droit  de  participer  a toutes  les  operations  de 
l’usine  taut  economiques  que  techniques,  et  d’en  avoir  le 
eontrole  direct.  C’est  sur  ces  bases  qu’a  ete  etabli  le  regle- 
ment  lixant  le  mode  d’administration  de  .1’Usine  d’Oboukoff, 
et  qui  fut  confirme  par  S.  M.  l’Empereur  le  15  Eevrier  1865. 
Conformement  a ce  reglement,  le  Directeur  de  l’Usine  devait 
etre  nomme  par  le  Ministere  de  la  Marine  et  jouir  d’une  in- 
dependance  absolue  dans  les  limites  du  programme  adopte  et 
du  budget;  l’etablissement  des  budgets  et  le  eontrole  ce  la 
direction  de  l’usine  etaient  confies  a un  conseil  d’administra- 
tion. 

En  Janvier  1865  le  capitaine-lieutenant  A.  A.  Kolokoltzew 
fut  nomme  directeur  de  l’usine  et  charge  de  l’organisation  de 
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l’nsine  et  de  la  fabrication  des  canons  dans  tontes  ses  phases, 
a l’exclnsion  de  la  fabrication  de  l’acier  qni  resta  confiee  a 
P.  M.  Obonkoff.  En  1869  monrnt  Obonkoff,  Pontiloff  s’etait 
deja  desinteresse  de  l’nsine;  ainsi,  de  fait,  il  n’y  avait  pins  de 
Societe. 


En  1865  on  reconnnt  qu’il  faliait  fabriqner  des  canons  se 

chargeant  par  la  cnlasse.  Le  poids  des  lingots,  qni  angmentait 

constamment,  etait  arrive  a 760  ponds,  ce  qni  avait  oblige  a 

ae:randir  l’acierie  et  a constrnire  de  nonvoanx  ateliers.  An 
© 

bont  de  qnelques  temps,  le  conseil  d’administration  de  Tnsine 
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s’adressa  au.  Minister©  de  la  Marine  pour  nn  pret;  ce  dernier 
reconnaissant  la  necessity  de  l’existence  et  de  l’agrandissement 
de  l’usine  Ini  consentit  nn  pret  de  1.200.000  roubles,  qui  ser- 
virent  a developper  la  fabrication  de  l’usine. 

En  1866  l’usine  fabriqua  nn  canon  qui  resista  a 3000  conps; 
en  1867  il  fnt  envoye  a l’Exposition  Universelle  de  Paris,  et 
actuellement  il  se  tronve  an  musee  de  la  marine.  Le  passage 
de  l’usine  au  departement  de  la  marine  ent  naturellement 
pour  resnltat  de  modifier  le  mode  de  gestion  inherent  a tonte 
entreprise  commerciale  privee,  et  consequemment  d’elever  la 
qnalite  des  prodnits  de  l’nsine  par  suite  de  l’application  de 
nombrenses  ameliorations  techniques  apportees  a la  fabrication. 
Mais  le  developpement  de  l’usine  fnt  de  nouveau  arrete  par 
le  manque  continuel  d’argent. 

En  1868  le  Grand  Due  Constantin  Mcolaevitch,  gene- 
ral-amiral,  obtint  pour  l’usine  d’Oboukoff  une  avance  de 
500.000  roubles,  en  compte  des  canons  qu’elle  devait  livrer, 
et  fit  decider  par  le  Ministere  de  la  Marine  d’introduire,  a 
l’avenir,  dans  son  budget,  les  sommes  necessaires  pour  soutenir 
l’usine;  ce  qui  enlevait  presque  entierement  a l’usine  d’Obou- 
koff son  caractere  d’entreprise  privee.  A cette  epoque  le  Mi- 
nistere de  la  Marine  elabora  le  plan  des  rapports  ulterieurs 
du  ministere  et  de  l’usine  d’Oboukoff. 

A la  mort  de  P.  M.  Oboukoff  et  de  Koudriavtzeff,  l’usine 
d’Oboukoff  se  trouva  dans  une  situation  tres  difficile  par 
rapport  a ses  reglements  de-  comptes  avec  le  Ministere  de  la 
Marine  et  avec  les  heritiers  des  fondateurs  de  l’usine;  mais 
l’aide  que  le  Ministere  de  la  Guerre  lui  apporta  en  lui  don- 
nant  une  commande  importante  ainsi  que  des  avances  sur 
cette  commande  la  placerent  encore  une  fois  dans  une  situa- 
tion financiere  independante. 

A partir  de  1872  les  fournitures  de  canons  au  Ministere 
de  la  Marine  se  faisaient  sans  aucune  interruption.  On  com- 
menca  la  fabrication  en  grand  des  canons  frettes  de  9 et  de 
10  pouces,  et  on  fit  des  canons  d’essai  de  11  et  de  12  pouces. 
Dans  ses  projets  l’usine  fit  preuve  d’independance,  ne  copiait 
plus  aveuglement  les  dessins  de  Krupp,  et  se  servait  princi- 
palement  des  resultats  des  etudes  de  ses  propres  ingenieurs. 
Les  essais  du  canon  de  11  pouces  donnerent  de  brillants  re- 
sultats; et  ce  sont  les  premiers  essais  serieux  du  canon  de 
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11  ponces  faits  a cette  epoque.  Le  canon  de  12  ponces  fnt 
place  a Cronstadt,  dans  le  fort  „Constantinu,  et,  apres,  a bord 
dn  „Petr  Veliky  “.  Ensuite,  l’usine  d’Obonkoif  entreprit  la 
fabrication  en  grand  des  canons  de  11  et  de  12  ponces  ponr 
la  flotte  rnsse.  Le  canon  de  12  ponces  de  l’usine  d’Oboukoff, 
et  le  canon  de  12  ponces  de  Krnpp,  exposes  tons  denx  a 
l’Exposition  ITniverselle  de  Vienne  de  1873,  se  valaient  exacte- 
ment.  (Encore  en  1865,  l’usine  fabriquait  des  bandages,  des 
rones,  des  essienx,  des  tenders  et  des  locomotives  etc.  ponr 
les  chemins  de  fer).  A partir  de  1871  le  cercle  des  fabrica- 
tions de  Fusine  s’elargit  par  Fintroduction  de  la  fabrication 


D.  K.  Tchernoff. 


des  canons  de  fnsil,  commandes  par  le  Ministere  de  la  Guerre. 
En  1873  on  installa  la  fabrication  des  affuts  de  canons,  en 
fer,  ponr  la  flotte  et  ponr  l’artillerie  de  cotes.  On  pent  juger 
dn  developpement  de  l’nsine  par  les  cnrienses  donnees  sni- 
vantes:  en  1864  l’nsine  livre  pour  4196  roubles  de  prodnits, 
et  9 ans  pins  tard,  en  1873,  ponr  705.574  roubles;  c’est  a dire 
qne  sa  production  avait  augmente  170  fois. 

Les  donnees  snivantes  montrent  les  moyens  de  fabrication 
dont  disposait  l’nsine  en  1873— -1875.  En  1873  on  demolit  nne 
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partie  des  fours  au  coke  de  l’acierie,  et  on  construisit  de  nou- 
veaux  fours  a gaz,  marchant  a la  tourbe  que  Ton  retirait  des 
environs  d’Alexandrovsk;  le  prix  de  revient  de  l’acier  au 
creuset  diminua,  quoique  sa  qualite  ne  cbangea  pas.  L’acierie 
se  composait  de  240  fours  a quatre  creusets  cbacun  et  de 
12  fours  a gaz.  Pour  diminuer  le  prix  de  revient  des  produits, 
en  1872  on  installa  le  procede  Bessemer  pour  la  preparation 
de  l’acier.  En  cette  meme  annee  on  construisit  un  four  Mar- 
tin-Siemens pour  la  fusion  de  l’acier,  dans  lequel  on  pouvait 
obtenir  l’acier  directement  sur  la  sole,  sans  creusets.  L’acier 
obtenu  a l’usine  etait  classe  en  20  numeros,  selon  sa  teneur 
en  carbone;  le  Nr.  20  etait  l’acier  extra-dur.  En  1874 — 1875 
l’usine  d’Oboukoff  et  celle  de  Krupp  etaient  les  seules  qui 
avaient  des  marteaux-pilons  a vapeur  en  etat  de  forger  de 
grosses  pieces.  En  1870  le  marteau-pilon  de  35  tonnes  fut 
remplace  par  un  marteau-pilon  de  50  tonnes.  Le  procede  du 
recuit  de  l’acier  avec  trempe  dans  l’buile  a ete  introduit  a l’usine 
d’Oboukoff  en  1870,  par  D.  M.  Tscbernoff,  ingenieur-technologue. 

En  1874 — 1875  on  etablit  peu  a pen  le  type  des  canons  en 
acier  rayes,  frettes,  avec  l’anneau  obturateur  Brodwell,  et  des 
mecanismes  a coin  cylindro-prismatiques. 

Jusqu’en  1875  pour  faire  les  essais  de  l’acier  on  ne  dispo- 
sal que  de  presses  mecaniques,  et  ce  n’est  qu’en  1875  que 
l’on  eut  des  presses  hydrauliques;  l’usine  avait  d’abord  nne 
presse  a levier  Braun,  et,  ensuite,  une  presse  bydraulique 
Kirchaldy;  les  eprouvettes  prises  sur  des  pieces  ouvragees 
donnaient  des  .resultats  remarquables.  A.  A.  Kolokoltzeff  et 
les  principaux  ingenieurs  de  l’usine  trouverent  le  moyen  de 
rapporter  le  tube  du  canon,  ce  qui  presentait  de  grands  avan- 
tages,  car  les  parois  du  canal  d’une  piece  forgee  pleine  etaient 
sujettes  a etre  deteriorees  par  les  gaz,  tandis  que  le  canon 
avec  un  tube  rapporte  oifrait  plus  de  resistance  aux  effets 
destructifs  du  tir.  Un  canon  de  6 pouces,  refait  d’apres  ce 
procede,  supporta  un  tir  de  plus  de  400  coups  a charge  ren- 
forcee.  En  outre,  l’emploi  des  tubes  rapportes  permettait  de 
changer  le  systeme  de  rayure,  sans  changer  le  calibre  du  ca- 
non*). Un  canon  de  Krupp,  de  11  pouces,  qui  avait  eclate,  a ete 

*)  A L’Exposition  de  Philadelphie  on  avait  expo,  e des  canons  de  6 et  de 
9 ponces  qui  avaient  subi  un  tir  de  455  coups  apres  remplacement  du  tube;  ces 
canons  y eurent  un  succ^s  enorme. 
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muni  (Tun  nouveau  tube,  a l’usiue  d’Oboukoff,  et  a support© 
apres  refection,  un  tir  de  212  coups,  sans  subir  la  moindre 
deterioration. 

En  1887  l’usine  d’Oboukoff  fabriqua  uu  canon  de  8 pouces, 
se  demontant  en  trois  parties. 

Quant  a ce  qui  concerne  les  affuts  de  canons  de  marine, 
jusqu’en  1857  ils  etaient  en  bois.  Les  premiers  affuts  eu  fer 
etaient  ceux  des  canons  de  60  livres;  cet  affut  a ete  execute 
d’apres  les  dessins  du  conseiller  bonoraire  Andreef;  mais  le 
prix  eleve  aiusi  que  les  conditions  speciales  de  construction 
et  de  reparation  de  cet  affut  entraverent  son  application.  On 
continua  a placer  les  canons  sur  des  affuts  de  bois  d’orme  et 
d’acajou.  L’emploi  des  canons  rayes  de  gros  calibre  fit  voir  la 
necessity  d’avoir  des  affuts  metalliques,  car  les  affuts  en  bois 
ne  pouvaient  meme  pas  supporter  un  tir  avec  charge  de 
25  livres.  Le  systeme  d’affut  en  fer,  etabli  par  le  general 
Pestitcb,  fut  reconnu  satisfaisant  et  fut  adopte  a bord  de  uos 
navires,  d’abord  pour  les  canons  de  8 pouces  et,  ensuite,  pour 
les  canons  de  11  pouces.  A cette  epoque  on  avait  deja  install© 
a l’usine  l’atelier  des  affuts  et,  eu  1874  et  1875,  l’usine  fabrique 
des  affuts  systeme  Popoff  et  Pestitcb  pour  canons  de  11  pouces. 
A la  fin  de  1875  l’usine  recut  une  commande  d’affuts  systeme 
Pestitcb  pour  canons  de  12  pouces. 

L’apparition  des  navires  cuirasses  conduisit  a une  serie  de 
recbercbes  et  de  perfectionnements  dans  la  preparation  des 
projectiles. 

Les  projectiles  en  fonte  ne  pedant  pas  les  blindages,  on 
s’occupa  de  la  fabrication  des  projectiles  en  acier.  Suivant 
l’exemple  de  Krupp,  l’usine  d’Oboukoff  fabrique  des  projectiles 
d’essai  en  acier  coule;  les  essais,  faits  en  1869,  donnerent  des 
resultats  satisfaisants  et,  en  1870,  l’nsine  d’Oboukoff  com.men.Qa 
la  fabrication  en  grand  des  projectiles  de  8 et  de  9 pouces. 
A cette  epoque  on  trouva  encore  plusieurs  autres  modes  de 
fabrication  des  projectiles,  et  l’usine  d’Oboukoff  entreprit,  de 
concert  avec  l’usine  d’Isnoskoff  et  l’usine  Baird,  la  fabrication 
de  projectiles  de  di verses  formes  et  de  divers  alliages. 

La  resistance  des  blindages  aux  projectiles  jentraiua  force- 
ment  l’adoption  de  calibres  plus  forts  pour  les  canons  de 
marine,  qui,  deja  en  1876,  depassaient  12  pouces.  Le  Minister© 
de  la  Marine  commanda  a l’usine  d’Oboukoff  deux  canons  de 


Atelier  dcs  canons. 


— 9 — 


16  pouces.  La  fabrication  de  canons  de  si  gros  calibre  tie 
donna  pas  de  resultats  pratiques;  au  lieu  d’augmenter  le 
calibre  et  le  poids  des  canons,  on  trouva  plus  avantageux 
d’augmenter  la  force  des  canons  de  moindre  calibre  en  augmen- 
tant  la  vitesse  initiale  des  projectiles.  C’est  alors  que  parurent 
les  canons  a grande  portee.  En  Novembre  1877,  la  Direction 
generale  de  l’Artillerie  ay  ant  resolu  d’armer  l’artillerie  de 
campagne  de  canons  en  acier  a grande  portee,  commanda 
a l’usine  d’Oboukoff  1700  canons  des  calibres  de  9 et  de 
4 livres  pour  artillerie  legere,  artillerie  a cheval  et  canons  de 
batterie.  L’usine  fabriqua  ces  canons  avec  tube  interieur  rap- 
porte,  ce  qui  presentait  un  avantage  par  la  possibility  de 
reparer  les  canons  en  cas  de  deterioration  de  lame  de  la 
piece.  Pour  activer  la  fabrication  de  ces  canons,  en  Decembre 
1878  on  construisit  un  atelier  de  canons  de  campagne,  dont 
on  termina  l’installation  en  1879.  Pour  les  canons  de  campagne 
en  acier  l’usine  employait  deux  qualites  d’acier;  l’acier  Bes- 
semer et  1’acier  an  creuset.  Le  premier  servait  a la  fabrica- 
tion du  revetement  des  tubes  interieurs  qui  etaient  en  acier 
au  creuset.  Afin  d’obtenir  un  acier  de  qualite  superieure  pour 
les  tubes  interieurs,  on  installa,  en  1878,  une  presse  hydrau- 
lique  representant  une  copie  de  la  presse  de  Whitworth. 
Pour  determiner  les  qualites  de  service  de  l’acier  des  canons, 
il  fallait  faire  les  essais  mecaniques  du  metal;  aussi,  en 
1878 — 1879  on  prit  des  eprouvettes  sur  tous  les  canons.  Apres 
toute  une  serie  d’essais  et  d’experiences,  on  arreta  d’abor  ' le 
mode  de  fabrication  des  canons  d’artillerie  legere  et  a cheval 
et  ensuite  des  canons  de  batterie.  La  bonne  execution  de 
cette  importante  commande  de  la  Direction  generale  de 
l’Artillerie  assura  a l’usine  d’Oboukoff  toute  une  serie  de 
nouvelles  commandes  de  ce  departement;  et  les  essais  et  les 
experiences  que  l’on  fit  lors  de  l’execution  de  cette  commande 
amenerent  l’elabaration  du  canon  de  campagne  type  1877  qui 
occupe  une  place  honorable  dans  l’histoire  de  l’artillerie  russe 
en  general,  et  de  l’usine  d’Oboukoff  en  particulier. 

L’adoption  de  la  cuirasse  en  acier  en  remplacement  de  la 
cuirasse  en  fer  conduisit  a trouver  un  nouveau  type  de  canon. 

Des  1878  le  Ministere  de  la  Marine  s’occupa  d’etablir  un 
nouveau  canon;  il  prit,  pour  base  de  ses  etudes  du  nouveau 
type,  le  canon  de  6 pouces  de  l’ancien  modele  qui  presentait 
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pour  les  essais,  les  proportions  les  plus  avantageuses  de  la 
chambre  et  de  la  partie  rayee.  Les  essais  des  nouveaux  canons 
de  6 pouces  ne  donnerent  pas  de  resultats  satisfaisants.  Apres 
les  essais  des  canons  de  11,02  pouces  de  Krupp,  a grande 
portee,  l’Artillerie  de  terre  commanda  a l’TJsine  d’Oboukoff, 
des  canons  de  11  pouces  d’un  nouveau  type  etabli  d’apres  le 
modele  de  Krupp.  A partir  de  ce  moment,  l’usine  d’Oboukoff 


Canon  de  11  pouces  d'artillerie  de  marine,  a grande  portde. 


commen^a  a fournir  a la  flotte  des  canons  de  11  pouces^  con- 
nus  sous  le  nom  de  canons  type  1877.  Le  premier  canon  de 
12  pouces  a longue  portee  a ete  fabrique  par  1’usine  d’Obou- 
koff en  1880;  sa  longueur  etait  de  30  calibres,  et  son  poids, 
avec  la  culasse,  de  2600  pouds.  Oe  canon  devait  figurer  a 
l’Exposition  de  Moscou  de  1882. 

En  1883  R.  W.  Musselius,  ingenieur  de  l’usine,  etablit  le 
projet  d’un  canon  de  9 pouces  a grande  portee,  dont  on  donna 
une  commande  a l’usine. 
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Avec  l’adoption  des  canons  de  6 ponces  a longue  portee 
on  ne  pouvait  plus  se  servir  d’affuts  en  bois.  En  1879,  le 
general  Pestitch  presenta  un  projet  d’affut  en  fer  pour  canon 
de  6 ponces  a longue  portee.  Apres  les  essais,  l’usine  d’Obou- 
koff  fut  chargee  de  l’execution  de  ces  affhts. 

En  1884  nne  commission  speciale  composee  de  represen- 
tants  des  ministeres  de  la  Guerre  et  de  la  Marine  etablit  le 


Canon  de  12  pouces  dartillerie  de  maiine,  a grande  portee. 


projet  des  ameliorations  qu’il  convenait  d’apporter  aux  affuts, 
d’accord  avec  les  exigences  techniques  du  moment.  Et,  a ce 
moment,  l’usine  d’Oboukoff  commen^a  a fabriquer  des  affuts 
en  moulages  d’acier. 

En  plus  de  la  reorganisation  technique  de  1’usine,  on  resolut 
aussi  la  question  financiere  ainsi  que  celle  de  l’administration 
de  l’usine.  Le  1-er  Eevrier  1886  Sa  Majeste  sanctionna  la 
resolution  du  Comite  des  Ministres  concernant  Tadministra- 
tion  de  i’usine  de  l’Etat  d’Oboukoff,  dont  la  direction  fut 
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confiee  a un  Conseil  d’ Administration  et  an  Directenr  de 
l’nsine.  II  convient  de  remarqner  que  pendant  les  annees 
precedentes  le  Ministere  de  la  Marine  avait  racbete  pen  a 
peu,  avec  les  benefices  qne  Ini  rapportait  l’nsine  d’Obonkoff, 
les  parts  qni  se  tronvaient  cbez  les  particnliers,  et  avait  fini 
par  acqnerir  entierement  l’Usine  d’Obonkoff. 

De  1885  a 1887  l’nsine  d’Obonkoff  fabriqna  le  premier  lot 
de  canons  de  6 ponces  a 35  calibres,  dn  systeme  A.  E.  Brinck. 


Canon  de  9 pouces  d’artillerie  de  marine,  a grande  portec 


Ea  meme  temps  l’nsine  faisait  la  refection  d’nn  lot  de  canons 
de  6 ponces,  modele  1867,  d’apres  le  type  dn  canon  de  6 pon- 
ces, de  28  calibres  etabli  par  l’nsine.  En  Novembre  1886,  on 
fabriqna  nne  piece  de  8 ponces  qne  l’on  monta  snr  nn 
affnt  Vavassenr.  Un  canon  dn  meme  type,  de  35  calibres, 
fnt  place  a bord  dn  croisenr  „Amiral  Uakbimoff“.  A pen 
pres  dans  le  meme  temps  l’nsine  recent  la  commande  do  dix- 
bnit  canons  de  12  ponces  a 30  calibres. 
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En  1886  A.  F.  Brinck  etablit  le  projet  d’nn  canon  de 
9 pouces  a 35  calibres,  frette  avec  des  jaqnettes  cylindriqnes, 
et  a mecanisme  a coin;  l’nsine  execnta  qnelqnes  pieces 
de  ce  modele.  En  1887,  l’nsine  fit  les  essais  d’nn  canon  de 
6 ponces,  en  fil  d’acier,  constrnit  d’apres  les  dessins  de  A.  A. 
Kolokoltzeff  et  N.  B.  Yalitsky;  pen  apres  l’nsine  requt  la 
commande  de  35  canons  de  ce  modele.  Ensnite  A.  A.  Kolo- 


Canon  de  6 ponces  d’artillerie  de  marine,  a 18  calibres,  a grande  portee. 


koltzeff  presenta  le  projet  d’nn  canon  de  6 ponces,  a 35  cali- 
bres, a denx  tnbes  en  fil  d’acier,  dont  le  principal  avantage 
etait  la  possibility  de  remplacer  le  tnbe  interienr,  en  cas 
d’nsnre,  par  nn  nonvean  tnbe.  L’nsine  reQnt  la  commande  de 
35  canons  de  6 ponces  de  ce  modele.  Qnand  parurent  les 
canons  a tir  rapide  systeme  Oanet,  l’nsine  cessa  la  fabrication 
de  ces  canons  en  fil  d’acier. 

En  1885  l’nsine  recnt  la  commande  de  18  canons  de 
12  ponces,  qn’elle  ne  pnt  execnter  dans  le  delai  present,  par 
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suite  du  manque  des  machines  necessaires.  Une  partie  de 
cette  commande  fut  repassee  a Krupp;  mais  il  ne  l’executa 
pas  dans  le  terme  donne  et  ne  remplit  pas  les  conditions 
imposees.  En  1891  l’usine  d’Oboukoff  executa  un  canon  de 
12  pouces  a 35  calibres,  d’apres  le  type  Krupp,  qui  donna  des 
resultats  tout  a fait  satisfaisants.  En  cette  meme  annee  on 
souleva  la  question  de  principe  de  la  fabrication  des  canons 


de  12  pouces,  et  il  fallut  des  canons  de  12  pouces  a 40  cali- 
bres. L’outillage  mecanique  et  les  autres  installations  de  l’usine 
d’Oboukoff  convenaient  parfaitement  pour  la  fabrication  des 
canons  de  12  pouces  a 40  calibres;  et  on  resolut  de  confier  a 
l’usine  d’Oboukoff  l’execution  de  ces  canons.  En  1892  on  pre- 
senta  le  projet  de  cette  piece  dont  on  fit  les  essais  en  1895. 

Les  navires  allemands  et  anglais  etant  armes  de  pieces  de 
10  pouces  et  de  24  centimetres,  on  resolut  aussi  chez  nous,  en 
Kussie,  d’armer  nos  navires  de  canons  de  calibres  interme- 
diaires.  On  choisit  le  calibre  de  10  pouces.  En  1892  A.  F. 


— 15  — 


Brink  etablit  les  dessins  d’un  canon  de  ce  calibre  et,  dans 
cette  meme  annee,  l’nsine  recpit  la  commande  de  canons  de 
10  pouces  ponr  les  cuirasses. 

A l’etranger,  les  navires  de  guerre  etaient  armes  de  canons 
a tir  rapide  des  systemes  Hotchkiss,  Grnson  et  Canet.  Le 
Comite  Technique  de  la  Marine  s’arreta  au  systeme  Canet;  et 
on  resolut  d’installer  a 1’usine  d’Oboukoff  la  fabrication  des 
canons  a tir  rapide. 


A c i e r i o. 


En  1886,  on  commenca  a fabriqner,  en  Russie,  des  canons- 
revolvers,  a cinq  coups,  de  47  m/m  et  de  37  m/m,  pour 
repousser  les  attaques  de  torpillenrs;  l’usine  d’Oboukoff  fabri- 
quait  les  canons  de  ces  pieces.  A partir  de  1887,  on  com- 
menQa  a armer,  a l’etranger,  les  navires  avec  des  canons  systeme 
Hotchkiss  a un  seul  canon.  L’Usine  d’Oboukoff  installa  aussi 
cette  fabrication  dans  ses  ateliers. 

A partir  de  la  fin  de  1883  l’usine  d’Oboukoff  fabrique  les 
torpilles  automobiles  Whitehead,  et,  a partir  de  1888,  c’est 
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©He  qui  principalem-ent  fournit  a notre  flotte  les  torpilles  de 
divers  systemes.  Outre  les  torpilles,  l’usine  d’Oboukoff  fabrique 
aussi  les  reservoirs  a air,  taut  les  cbambres  a air  comprime 
de  cbargement,  que  celles  de  rechange. 

Quand  l’artillerie  russe  adopta  le  canon  a grande  portee, 
il  fallut  aussi  changer  l’affut.  Un  affut,  systeme  Vavasseur, 
construit  par  l’usine  d’Oboukoff,  fnt  essay  e en  1885.  Ensuite, 


Fonderie  dc  fonte  de  fer. 


l’affut  Yavassenr  fut  considerablement  perfectionne  par  le 
capitaine  Doubroff,  et  reQut  le  nom  d’affut  Vavasseur-Doubroff. 
En  1888,  apres  essais,  l’usine  re<?ut  nne  commande  d’affuts  de 
ce  modele. 

En  1883 — 1884,  l’usine  re$ut  la  commande  des  tourelles 
d’avant  du  cuirasse  ^Catherine  IIU.  De  1884  a 1891,  l’usine 
d’Oboukoff  ne  fabriqua  pas  de  tourelles  et  d’affuts  pour  pieces 
de  gros  calibre,  car  elle  etait  occupee  principalement  a la 
fabrication  des  canons,  dont  les  conditions  techniques  etaient 
tres  rigoureuses.  En  1891  l’usine  commence  la  fabrication  des 
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tourelles  cles  canons  de  12  ponces,  a 35  calibres,  pour  le 
cnirasse  „Navarin“,  et  en  1894,  pour  le  cuirasse  „Sevastopolw. 
Quand  on  aclieta  a la  maison  Hotchkiss  son  affut  hydraulique, 
l’usine  commenca  la  fabrication  des  affuts  des  canons  Hotchkiss, 
de  47  m/m,  a nn  canon  et,  presque  en  meme  temps,  la  fabri- 
cation des  affuts  pour  les  canons  de  37  m/m  dn  systeme  du 
capitaine  Alexeieff. 


4 


Presse  de  3000  tonnes. 


En  1892,  on  installa  a l’usine  la  fabrication  des  affuts 
systeme  Canet  pour  canons  de  6 pouces,  de  120  m/m  et  de 
75  m/m  a cartouches;  dn  systeme  Canet.  Parmi  les  projets 
d’affuts  etablis  par  l’usine  d’Oboukoff,  les  affuts  des  canons  de 
47  m/m  et  de  75  m/m,  dn  systeme  dn  capitaine  Meller, 
meritent  nne  attention  tonte  particuliere. 

He  1880  a 1886,  la  fabrication  des  projectiles  en  acier,  de 
differents  calibres,  ne  ponvait  pas  etre  consideree  comme 
definitivement  installee  a l’nsine  d’Oboukoff.  Ce  fait  provenait, 
d’nne  part,  de  ce  qne  l’nsine  n’avait  que  de  petits  lots  de 

2 
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projectiles  a executor  et,  d'autre  part,  de  ce  que  les  procedes 
de  fabrication  n’etaient  pas  suffisamment  etudies;  et  ce  n’est 
qu’en  1886  qu’ou  arriva  a elaborer  le  mode  de  fabrication 
approprie.  En  1888,  on  souleva  la  question  de  la  fabrication  a 
l’usine  d’Oboukoff  des  projectiles  de  12  ponces  eu  acier.  En 
1889,  on  adopte  les  projectiles  fougasses,  les  obus  a seg- 
ments et  les  schrapnels,  dont  on  introduit  la  fabrication  a 
l’usine  d'Oboukoff  en  1891 — 1892. 


Forge. 


La  fabrication  des  plaques  de  blindage  a ete  common  cee 
a l’usine  d’Oboukoff  en  1893 — 1894. 

Les  premieres  plaques  etaient  en  acier  sans  nickel,  de 
10  pouces  d’epaisseur.  Ensuite,  Tusine  passa  a la  fabrication 
des  plaques  en  acier  an  nickel.  II  faut  remarquer  que  cetto 
fabrication  avait  lieu,  non  dans  l’atelier  special,  qui  n’existait 
pas  encore,  mais  dans  les  ateliers  de  canons,  d’affdts  et  dans 
d’autres  ateliers  de  l’usine,  ou  l’on  a fabrique  des  plaques  de 
blindage  de  12,  de  10  et  de  6 pouces  d’epaisseur. 
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La  plus  important©  et  principale  production  de  Tushie 
d’Oboukoff  est  celle  de  l'acier.  L’acier  etait  prepare  par  quatre 
procedes;  au  creuset,  par  les  procedes  Bessemer,  Martin  et 
par  puddlage.  Les  matieres  premieres  provenaient  principa- 
lement  de  TOural.  Le  mode  de  fabrication  de  l’acier  puddle 
u’a  presque  pas  change  en  principe  depuis  la  fondation  de 
Tusine;  en  1899  on  a seulement  fait  des  essais  pour  employer 
un  autre  combustible.  A partir  de  1900,  les  fours  a puddler 


Atelier  de  trempe  et  de  recuit  des  pieces  de  canons. 


travaillaient  exclusivement  au  naplite,  dont  on  se  servait  aussi 
pour  chauffer  d’autres  fours.  Le  choix  d’un  combustible  depend 
principalement  du  prix  du  combustible.  Les  prix  eleves  des 
residus  de  naphte  amenerent  a se  servir  de  charbon,  de  coke, 
et  inversement.  L’acier  au  creuset  est  obtenu  exactement  par 
les  memes  procedes  qu’il  y a 40  ans.  L’acier  Martin, 
prepare  a l’usine  d’Oboukoff,  sert  a la  fabrication  des  cadres 
de  gouvernail,  des  etraves,  des  etambots,  des  arbres  porte- 
helices,  des  plaques  de  blindage,  des  tubes  interieurs  des 
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canons  cle  gros  calibre,  et  ponr  les  canons  ties  pieces  cle  6 ponces 
de  Canet.  En  France  on  fait  les  canons  avec  de  l’acier  Martin. 
Les  conditions  qn’exige  l’usine  d’Obonkoff  de  l’acier  sont 
pins  elevees  qne  celles  que  pent  donner  l’acier  Martin,  et 
c’est  ponrqnoi  les  canons  ne  sont  pas  faits  avec  cet  acier. 
L’acier  Bessemer  etait  employe  principalement  ponr  la  fabri- 
cation des  reservoirs  et  des  chambres  a air  comprime  des  tor- 
pilles,  des  gonvernails  et  des  jaqnettes  des  canons  de  campagne. 


Atelier  des  affuts. 


Actnellement,  1’nsine  ne  prodnit  pins  d’acier  Bessemer.  L’on- 
tillage  des  forges  a ete  considerablement  angmente  de  1874  a 
1900.  Les  procedes  m§mes  de  forgeage  ont  change;  le  nombre 
des  machines  a ete  angmente;  quelqnes  installations  ont  ete 
enlevees  ou  remplacees  par  de  nouvelles.  En  1890 — 1891  on 
monta  et  on  mit  en  marche,  a l’usine  d’Obonkoff,  nne  presse 
hydranliqne  de  3000  tonnes  commandee  chez  Whitworth. 

An  printemps  de  1898,  on  monta  nne  enorme  presse 
hydranliqne  a vapenr  de  7500  tonnes,  dn  systeme  „Breyer  et 
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Schumacker“;  on  y avait  annexe,  de  chaque  cote,  une  presse 
de  1200  tonnes,  que  l’on  a demontees  depuis.  Trois  grues, 
dune  tonne,  de  120  tonnes  et  de  60  tonnes  assurent  le  service 
de  cette  presse.  Outre  ces  deux  presses,  on  dispose  encore  de 
deux  autres  presses  systeme  „Breyer  et  Schumackerw,  dont 
une  de  1500  tonnes  et  l’autre  de  800  tonnes.  L’atelier  des 
marteaux — pilons  comprend  plus  de  20  marteaux — pilous  a 
vapeur  et  plus  de  40  fours  a rechauffer.  La  production 
de  cet  atelier  consiste  principalement  dans  le  forgeage  des 
diverses  pieces  des  canons  et  des  affuts,  des  plaques  de  blindage, 
des  obus  de  rupture  de  tous  calibres,  des  pieces  des  torpilles, 
des  arbres  droits  et  condes  et  des  bielles  de  machines  de 
navires. 

En  1886  on  installa  un  atelier  de  fours  a recuire  qui 
comprend  plusieurs  dizaines  de  fours  et  de  grues  electriques  et  a 
vapeur  pour  la  manoeuvre  des  pieces  a recuire.  Actuellement 
la  surface  de  chauffe  des  chaudieres  a vapeur  est  de  12.500  m.  q. 
Si  nous  passons  aux  moyens  de  production  des  ateliers  mecaniques, 
des  ateliers  des  canons  et  des  autres  ateliers  de  l’usine,  nous 
voyons  qu’ils  se  composent  de  plus  de  1000  mackines-outils 
et  mecanismes  pour  divers  usages,  actionnes  par  une  centaine 
de  cbaudieres  a vapeur  de  differents  systemes.  L’atelier  meca- 
nique  des  canons  s’est  agrandi  d'annee  en  annee  depuis  son 
existence.  Actuellement,  il  se  compose  de  plusieurs  sections 
comprenant  plusieurs  centaines  de  machines-outils,  environ 
cinquante  grues  electriques  ou  a vapeur,  des  machines  a va- 
,peur  etc. 

L’atelier  des  affuts  comprend  aussi  plusieurs  centaines  de 
machines  outils,  dont  une  machine  a raboter  a mandrin  tour- 
nant  vertical  et  un  tour  horizontal  qui,  par  leurs  dimensions, 
n’ont  pas  leurs  pareils  en  Europe;  en  outre,  il  comprend  en- 
core diverses  grues,  a main,  a vapeur,  electriques  et  hydrau- 
liques,  des  marteaux-pilons  et  des  feux  de  forge. 

L’atelier  des  canons  de  campagne,  installe  en  1873,  est 
devenu  toute  une  section  avec  l’agrandissement  des  usines. 
Actuellement  on  construit  un  nouveau  batiment  pour  la 
section  des  canons  de  campagne. 

L’atelier  des  projectiles,  qui  etait  installe  auparavant  dans 
le  batiment  de  la  section  de  l’artillerie  de  campagne,  occupe 
depuis  1895  un  local  special.  L’outillage  de  cet  atelier  dans 
le  batiment  nouvellement  construit  est  a l’etude. 
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Get  atelier  fabriqne  ties  projectiles  de  tontes  sortes  et  de 
tons  calibres.  L’atelier  des  plaques  de  blindage  possede  un 
four  Martin-Siemens  de  40  tonnes,  le  pins  grand  en  Russie, 
ponr  la  preparation  des  lingots  d’acier  an  nickel  et  an  chrome 
ponr  plaques  de  blindage. 

Sa  production  est  de  200.000  ponds  par  an.  Le  fonr  est 
desservi  par  nne  grne  electriqne  de  75  tonnes. 


Atelier  des  affufcs. 


Actnellement,  les  plaques  de  blindage  sont  preparees  par 
le  procede  de  Krnpp,  et  travaillees  sons  la  presse  de  7500 
tonnes. 

Cet  atelier  possede  anssi  nne  presse  de  5000  tonnes  ponr 
le  cintrage  des  plaques  de  blindage.  Les  ateliers  de  cementa- 
tion et  de  trempe  possedent  11  fonrs  a cementer.  Lenr 
capacite  de  production  est  de  200.000  a 300,000  ponds  par  an.  Ponr 
la  trempe  des  plaqnes  de  blindage,  on  dispose  d’nn  bac  a lmilo 
de  colza,  d’nn  bac  a can  et  d’nn  appareil  d’arrosement. 
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Dans  ces  dernieres  annees  on  a considerablement  agrandi 
et  transports  dans  im  nouveau  batiment  special,  l’ancien  ate- 
lier des  modeles  des  moulages  d’acier. 

An  printemps  de  1898  on  termina  et  on  outilla  de  tous  les  me- 
canismes  necessaires  l’atelier  mecanique  des  plaques  de  blindage. 
On  y a installe  un  pont  roulant  electrique  de  75  tonnes. 
La  capacite  de  production  est  de  plusieurs  centaines  de  mille 
pouds  par  an.  Les  ateliers  de  reparations  et  de  cbaudronnerie 


Atelier  des  pieces  de  campagiie. 


executent  les  travaux  les  plus  varies  pour  les  besoins  de  l’usine. 
Pour  faire  les  essais  des  metaux,  Tusine  possede  un  laboratoire 
d’essais  mecaniques.  Endn,  on  dispose  aussi  d’un  laboratoire 
cbimique  ou  on  fait  les  analyses  de  la  fonte,  du  minerai,  du 
laitier,  du  metal  des  canons,  des  plaques  de  blindage,  des  pro- 
jectiles etc. 

En  1895  on  a installe  un  laboratoire  de  microphotographie 
pour  l’etude  de  la  structure  et  des  qualites  de  l’acier;  e’est 
le  premier  essai  fait  en  Russie  d’appliquer  la  microphotogra- 
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phie  a l’etude  de  I’acier.  Ce  laboratoire  a ete  installe  par 
M.  Ejeschotarski,  ingenieur-teclmologue. 

Jusqu’en  1883  Tushie  d’Oboukoff  etait  eclairee  exclusive- 
ment  an  gaz;  ensuite,  pen  a pen  on  y introdnisit  Teclairage 
electrique.  Vers  1900,  l’usine  avait  quatre  stations  electriqnes, 
dont  une  principale  et  trois  stations  anxiliaires;  nne  de  ces 
dernieres  snr  la  rive  droite  de  la  Neva.  En  1895,  la  grne  a 
bras,  de  60  tonnes,  de  l'atelier  des  canons  fnt  transformee  en 


Atelier  des  blindages. 


grne  electriqne.  L’agrandissement  de  I’usine,  la  construction 
de  nonveanx  ateliers  marchant  avec  des  motenrs  electriqnes, 
l’installation  de  grnes  electriqnes  dans  les  ateliers,  ainsi  quo 
la  refection  des  grnes  a bras  et  a ebaines  en  grnes  electriques, 
l’eclairage  electriqne  des  divers  batiments  de  l’usine  condni- 
sirent  a nne  grande  consommation  d’energie  electriquo  depas- 
sant  la  capacite  de  production  des  dynamos. 

On  construisit  snr  le  bord  de  la  Neva  un  grand  batiment- 
en  pierre  pour  la  station  electriqne.  En  1899  Tusine  instalia, 
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sur  la  rive  droite  de  la  Neva,  un  poly  gone  pour  les  essais 
des  canons  fabriques  a l’usine.  On  resolut  d’actionner 
les  deux  ponts  roulants  du  polygone,  chacun  de  75  tonnes,  par 
l’electricite,  et  on  y installa  des  dynamos  a vapeur.  Jusqu’en 
1900  on  a installe  28  grues  electriques  et  59  moteurs  pour  les 
macliines-outils  et  autres  mecanismes.  En  1899  on  installa  le 
telephone  pour  les  communications  des  ateliers  entre  eux, 
avec  le  bureau,  les  logements  des  employes,  la  station  d’Obou- 


Atelier  de  trempe  de  blindages. 


kovo,  du  chemin  de  fer  Nicolas,  ensuite,  avec  le  polygone 
d’Okta;  la  reunion  de  ce  polygone  a l’usine  necessita  la  pose 
d’un  cable  sous-marin,  a trois  fils,  d’un  bord  a hautre  de  la 
Neva,  et  d’une  longueur  de  200  sagenes  environ. 

La  fabrication  du  gaz  ffa  pas  ete  arretee.  Le  gaz  sert  a 
chauffer  les  frettes  lors  de  leur  mise  en  place  sur  les  canons, 
pour  chauffer  quelques  fours  de  la  forge,  pour  les  travaux  du 
laboratoire  chimique,  du  laboratoire  technique,  pour  le  chauf- 
fage  de  diverses  pieces  a tremper  etc. 
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Sin*  la  rive  clroite  cle  la  Neva,  en  face  cle  l’usine,  sur  un 
terrain  appartenant  a l’usine  et  comprenant  environ  50  dessia- 
tines, on  a constrnit  nn  bassin  ponvant  recevoir  les  chalands 
charges,  et  on  y a installe  nn  pont  ronlant  de  75  tonnes. 
Des  remorqnenrs  et  nne  chalonpe  a vapeur  font  le  service  des 
communications  sur  la  Neva.  Une  voie  ferree,  commencant  an 
bassin,  s’etend  plus  de  13  verstes.  En  outre,  Tusine  est  reunie 
par  une  voie  ferree  au  chemin  de  fer  Nicolas.  Toute  l’usine 
est  coupee  en  tous  sens  de  voies  ferrees. 


Laboratoire  mecaniquc  ties  ; ciers. 


Au  nombre  des  constructions  appartenant  a 1’usine  il 
convient  de  citer  nne  eglise,  un  hopital  avec  une  ambu- 
lance, un  etablissement  de  bains,  un  cercle,  un  grand  bati- 
pient  en  pierre  de  la  Societe  cooperative  desusines  d’Oboukoff, 
et  de  nombreuses  maisons  d’habitation,  en  pierre  et  en  bois, 
pour  les  employes  de  Tusine. 

En  1905,  on  a construit  28  maisons  pour  les  ouvriers.  En 
1904  on  a annexe  a l’Usine  d’Oboukoff,  les  acieries  d’Alexan- 
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drovsky,  avec  pins  de  55  dessiatines  de  terrain.  Les  batiments 
et  Ton  tillage  des  acieries  d’ Alexandrovsky  ont  ete  appropries 
a la  fabrication  des  prodnits  de  l’nsine  d’Oboukoff,  ainsi  qu’a 
ses  antres  besoins. 

A l’Exposition  nniverselle  cle  Paris,  l’usine  d’Oboukoff  a 
recn  nn  Grand  Prix  ponr  les  pieces  qu’elle  avait  exposees; 
et  les  antenrs  des  projets  de  ces  pieces  ont  recn  des 
medailles  d’or,  d’argent  et  de  bronze.  En  1905,  snr  l’initiative 


Pont  roulant  an  bord  de  la  Neva. 


de  G.  Perepelkine,  on  installa  nn  atelier  d’instruments 
d’optique  on  on  fabriqne  des  jnmelles  a prismes,  des  tele- 
metres, differentes  longnes-vnes  ponr  les  appareils  de  poin- 
tage  de  marine  et  d’artillerie  de  terre.  Quoiqne  fonde 
depnis  pen  de  temps,  l’atelier  d’instruments  d’optiqne  a reQU 
neanmoins,  a l’Exposition  de  Bordeaux,  en  1907,  des  recom- 
penses bonorables  ponr  les  objets  qu’il  avait  exposes  et  ponr 
lenr  mode  de  construction. 

L’Usine  d’Oboukoff,  representant  un  etablissement  technique 
important,  a toujours  pris  part  aux  differents  concours  d’elabo- 
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ration  do  projets  d’articles  faisant  partie  de  sa  fabrication. 
An  conconrs  d’un  type  de  canon  d’artillerie  de  montagne,  on 
adopta  le  systeme  de  l’usine  d’Oboukoff,  etabli  par  le  baron 
M.  F.  Rosenberg  et  G.  R.  Perepelkine;  124  canons  de  ce 
type  ont  fait  avec  succes  la  derniere  campagne.  Parmi  les  48 
obnsiers  de  campagne,  etrangers  et  russes,  qui  prenaient 
part  an  conconrs  en  manoeuvres,  on  essaya  les  types  de 
l’usine  d’Oboukoff,  de  l’nsine  Pontiloff  et  de  Krupp;  et  c’est  le 


H 6 p i t a 1. 

type  de  Tnsine  d’Oboukoff  etabli  par  le  colonel  A.  P.  Meller, 
le  baron  M.  F.  Rosenberg  et  G.  N.  Perepelkine  qui  fut 
reconnn  le  meillenr.  La  fermeture  de  culasse  des  canons 
de  12,  de  10  et  de  8 ponces  a 40  calibres  du  systeme 
de  l’nsine  d’Oboukoff,  et  etablie  par  le  colonel  M.  F.  Rosenberg, 
a ete  adoptee.  Le  systeme  de  fermeture  de  culasse  du  canon 
de  12  ponces  a 40  calibres,  etabli  par  le  colonel  M.  L.  Sclie- 
manoff  a ete  anssi  adopte.  Dans  les  canons  d’aujonrd’hni 
il  fant  prendre  en  consideration  l’nsnre  rapide  du  tube 


Atelier  des  instruments  d’optique. 
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interieur.  Le  colonel  M.  Y.  Schemanoff  a propose  et  fait 
executer  par  son  systeme  plusienrs  remplacements  de  tubes 
interieurs,  meme  dans  des  canons  de  12  pouces  a 40  calibres, 
et  qui  ont  donne  de  bons  resultats. 

Actuellement,  TOsirie  d’Oboukoff  fabrique,  pour  les 
Ministeres  de  la  Marine  et  de  la  Guerre,  des  canons  de  tous 
calibres,  des  affuts,  des  tourelles,  des  torpilles  automobiles, 
des  appareils  d’Aubry,  des  projectiles  de  toute  sorte,  des 
plaques  de  blindage  de  bords,  de  tourelles  et  de  pouts, 
des  arbres  porte-helices  pour  les  navires,  toutes  sortes  de 
moulages  pesant  jusqu’a  3000  pouds  piece,  des  aciers  speciaux 
etc.,  des  instruments  d’optique  et  toutes  sortes  d’autres  objets. 

L’agrandissement  de  l’usine,  commence  en  1894,  l’a  placee 
a un  degre  de  developpement  qui  lui  permet  de  satisfaire 
entierement  aux  demandes  des  Ministeres  de  la  Marine  et 
de  la  Guerre.  Cette  grandiose  extension  de  l’usine  a eu  lieu 
sous  la  direction  incessante  du  general-lieutenant  Ylaseff. 

Les  immobilisations  actuelles  de  l’usine  se  montent  a 
environ  27  millions  de  roubles. 

La  production  annuelle  de  l’usine,  pendant  ces  dix 
dernieres  annees,  a varie  de  3 millions  a 9 millions  de 
roubles.  L’usine  occupe  actuellement  environ  5.000  ouvriers. 

Dans  le  mois  de  Janvier  1908  on  a installe  une  section 
de  pyrotecbnie  d’artillerie  pour  elargir  le  cadre  des  etudes 
techniques  de  l’usine. 

En  Janvier  1908,  par  ordre  du  Ministere  de  la  Marine, 
l’usine  a commence  a installer  une  station  d’essai  des 

torpilles  sur  le  lac  Kopensk,  dans  le  district  de  Yambourg, 
du  gouvernement  de  S.-Petersbourg. 

Taut  par  ses  proportions  que  par  la  valeur  et  le  nombre 
des  mecanismes  et  des  installations  qu’elle  possede,  l’usine 
d’Oboukoff  occupe  une  des  premieres  places  parmi  les 
etablissements  techniques  de  la  Pussie. 

II  faut  remarquer  que  l’Usine  d’Oboukoff,  quoique  apparte- 
uant  au  Ministere  de  la  Marine,  fonctionne  neanmoins  sur 
les  bases  d’une  entreprise  commerciale  privee,  car  elle  couvre 
tous  ses  frais  avec  les  sommes  qu’elle  reQoit  en  paiement 
pour  les  commandes  qu’elle  execute  pour  les  Ministeres  de 
la  Marine  et  de  la  Guerre  ainsi  que  pour  l’industrie  privee. 
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La  direction  de  l’Usine  est  confiee  a un  Conseil  d’ Admini- 
stration et  an  Directeur  de  l’Usine. 

Ainsi  rUsine  d’Oboukoff,  fondee  avec  nn  capital  de 
400.000  roubles,  se  developpant  successivement  pendant  45ans, 
est  arrivee  a representer  nn  actif  de  pres  de  27.000,000  de 
roubles,  acquis  snr  les  benefices  senls  des  travaux  executes, 
sans  aucune  allocation  speciale.  II  convient  d’ajouter  que  les 
produits  de  l’Usine  d’Oboukoff  ont  toujours  coute  sensible - 
ment  meilleur  marcbe  que  les  produits  des  usines  similaires 
de  l’etranger.  L’Usine  d’Oboukoff  occupe  une  des  premieres 
places  parmi  les  usines  russes  de  l’Etat,  tant  par  son  actif 
que  par  ses  installations  techniques;  et  le  Ministere  de  la 
Marine,  proprietaire  de  l’Usine,  pent  etre  justement  fier 
d’avoir  cree  cet  etablissement. 


Kapterelf. 


Traduit  par  C.  David. 
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Les  Chantiers  flavals  et  Usines 
JVIeeaniques  de  la  Baltique. 
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Au  commencement  de  la  seconde  moitie  dn  siecle  dernier,  Fondation 
un  anglais,  Marc  Macferson,  etait  employe  en  qualite  de  en  Russie 
mecanicien  a bord  des  yachts  imperiaux.  En  pins  de  sa  spe-  du  premier 
cialite,  il  avait  des  connaissances  techniques  tres  etendues  chantier 
snr  l’art  des  constructions  navales  et  sur  la  construction  des  naval  avec 
machines  marines.  M.  Macferson  etait  tres  estime  dans  le  usine  de 
monde  technique  de  la  Marine  et  etait  personnellement  connu  constructions 
de  l’Empereur  Nicolas  I.  Lors  du  depart  a l’etranger  de  mdcaniques 

en  1856. 


M.  Macferson. 


tous  les  sujets  anglais,  au  debut  de  la  guerre  de  Crimee, 
Macferson,  qui  jouissait  de  la  confiance  de  l’Empereur,  fut 
par  son  ordre  laisse  a S.-Petersbourg,  ou,  en  plus  de  ses 
fonctions  de  mecanicien  de  la  flotte,  il  executait  des  comman- 
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des  privees  dans  un  petit  atelier  mecanique  qu’il  avait  au 
Vassili-Ostrow. 

A cette  meme  epoque,  la  raffinerie  de  M.  E.  Carr  (actuel- 
lement  raffinerie  Koenig)  eut  besoin  d’une  grne  et  s’adressa 
a divers  constructeurs.  Parmi  les  projets  presentes,  le  projet 
de  M.  Macferson  se  distingnait  tant  au  point  de  vue  techni- 
que que  par  son  prix  avantageux.  M.  Macferson,  qui  reQut 
cette  commande,  l’executa  a l’entiere  satisfaction  de  M.  Carr. 
Ce  dernier,  appreciant  les  connaissances  techniques  de  Mar- 
ferson,  s’associa  a lui,  et  ils  fonderent  ensemble,  le  1-er  Mai. 
1856,  un  chantier  naval  avec  une  fonderie  et  un  atelier  meca- 
nique,  pour  y executer  des  commandes  provenant  tant  du 
Ministere  de  la  Marine  que  de  l’industrie  privee. 

A cet  effet,  M.  Carr  acheta  pour  la  somme  de  24.400  roubles 
un  terrain  situe  au  Vassili-Ostrow,  sur  la  Keva,  entre  les 
lignes  Kojevennaya  et  Kossaya,  d’une  superficie  de  8353 
sagenes  carrees  et  contenant  une  petite  maison  en  pierre 
avec  des  annexes.  D’apres  le  contrat  intervenu  entre  Carr 
et  Macferson,  ce  dernier  avait  la  direction  absolue  de  l’en- 
treprise  tant  au  point  de  vue  technique  qu’administratif  et 
devait  seulement  communiquer  a Carr  les  contrats  les  plus 
imp  or  tant  s. 

La  maison  de  pierre  sur  la  ligne  Kojevennaya,  agrandie 
du  cote  de  la  Keva  par  la  construction  d’une  aile  de  trois 
etages,  servit  a 1’ installation  d’un  atelier  mecanique,  d’uu 
atelier  de  montage,  d’un  atelier  de  menuiserie,  d’une  chau- 
dronnerie  de  cuivre  et  d’une  petite  forge;  la  petite  aile  en 
pierre  de  la  cour  fut  transform.ee  en  fonderie.  De  l’autre 
cote  de  la  ligne  Kojevennaya,  Macferson  construisit  deux 
maisons,  mi-partie  en  pierre  et  mi-partie  en  bois,  qui  furent 
afFectees  aux  logements  des  employes.  Par  la  suite,  Macferson 
agrandit  l’usine  par  la  construction  d’une  cale  en  bois  et 
d’un  laminoir  pour  le  laminage  des  toles  de  chaudieres  et  de 
constructions  navales,  employees  principalement  pour  les 
chaudieres  et  les  navires  commandes  par  le  Ministere  de  la 
Marine. 

Les  contre-maitres  de  l’usine  etaient  pour  la  plupart 
etrangers  et  recevaient  des  appointements  qui  ne  depassaieut 
pas  150  roubles  par  mois;  les  ouvriers  etaient  russes,  et  leur 
salaire  etait  moitie  moindre  de  celui  d’aujourd’hui. 


Vue  dc  la  Neva. 
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Vue  de  la  Kojevennaya  ligne, 
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Pendant  la  periode  de  possession  des  chantiers  et  usines 
par  Carr  et  Macferson,  on  y a construit: 

1)  Pour  les  particulars:  plusieurs  bateaux  a vapeur,  deux 
yacbts  a vapeur  et  vingt  remorqueurs  a vapeur. 

2)  Pour  le  Ministere  de  la  Marine:  les  monitors  „Brone- 
nosetzLL,  „Latnik“ , la  fregate  a tourelles  „Amiral  Lazareff et 
un  dock  hydraulique  flottant;  les  mecanismes  des  na  vires 
suivants:  des  fregates  .,Amiral  Lazareff “ et  „Minine“ , des 
deux  monitors  nommes  ci-dessus,  des  fregat’es  en  bois  „Pere- 
svet“  et  „Osliabia“ , des  corvettes  „Lvitza“ , „Pamiat  Mercure 11 
et  de  la  goelette  „Samoyede“ . 


Production 

des 

chantiers  et 
des  Usines 
Carr  et 
Macferson. 


3)  Dans  ce  meme  temps  les  usines  out  execute  pour  le 
Ministere  des  Yoies  de  Communication  des  machines  et  des 
machines-outils  pour  les  ateliers  de  Toula,  du  chemin  de  fer 
de  Moscou-Koursk,  ainsi  que  des  locomotives. 


Apres  avoir  debourse  des  sommes  considerables  pour  la  Les  chan- 
construction  du  laminoir  pour  l’execution  des  grandes  com-  tiers  navals 
mandes  promises  par  le  Ministere  de  la  Marine,  Carr  et  et  usines 
Macferson,  ne  disposant  pas  de  ressources  suffisantes  pour  m^caniques 
1’execution  de  ces  commandes  et  obliges  de  recourir  a des  de  la  Bal- 
emprunts  continuels,  greverent  leur  entreprise  de  taut  de  tique  en 
dettes  a des  particuliers,  au  Ministere  de  la  Marine  et  an  administra- 
Ministere  des  Yoies  de  Communication  qu’il  leur  devint  tion. 

difficile  de  continuer  leurs  travaux.  Le  10  Novembre  1871 
les  associes  declarerent  au  Ministere  de  la  Marine  qu’ils  ne 
disposaient  pas  de  ressources  suffisantes  pour  terminer  les 
commandes  du  Ministere  de  la  Marine,  et  que  le  20  Novembre 
ils  seraient  obliges  de  fermer  l’usine.  A ce  moment  les 
chantiers  et  usines  de  la  Baltique  terminaient  les  mecanismes 
du  yacht  Imperial  „Livadia“,  construisaient  la  corvette  en 
fer  „ Alexandre  Nevsky" , qui  recut  plus  tard  le  nom  de  „Duc 
d' Edinbourg" , laminaient  les  materiaux  des  coques  des 
„Popovka“  en  construction  dans  la  mer  Noire,  et  executaient 
encore  d’autres  nombreux  travaux  pour  le  Ministere  de  la 
Marine. 

Le  faible  developpement  des  usines  en  Russie,  surtout  des 
usines  mecaniques,  se  repercutait  depuis  longtemps  sur  l’exe- 
cution  des  constructions  navales  et  mettait  le  Ministere  de 
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la  Marine  presque  entierement  a la  discretion  des  nsines  de 
l’etranger.  Le  developpement  de  la  navigation  a vapeur  et 
la  construction  de  navires  en  fer  cuirasses  au  lieu  de  navires 
en  bois  n’avaient  fait  que  rendre  cette  dependance  encore 
plus  sensible.  Aussi  des  1860,  le  Ministere  de  la  Marine 
avait  pris  toute  line  serie  de  mesures  energiques  pour  favo- 
riser  la  creation  et  le  developpement  des  cban tiers  navals  et 
des  usines  mecaniques  prives  des  environs  de  S.-Petersbourg. 
Ces  mesures  avaient  donne  des  resultats  tres  appreciable* 
qui  s’etaient  traduits  par  le  fait  que  toute  notre  flotte  cuiras- 
see,  a l’exception  de  la  batterie  ,,Pcrvenetz“  avait  ete  con- 
struite  sur  nos  chantiers  et  dans  nos  usines,  et  parmi  lesquels 
les  Chantiers  et  Usines  de  Carr  et  Macferson  occupaient  la 
premiere  place. 

La  situation  precaire  de  Tushie  de  Carr  et  Macferson 
mettait  le  Ministere  de  la  Marine  dans  l’obligation  ou  d’ar- 
reter  les  travaux  de  cette  usine  et  de  faire  terminer  ses 
commandes  dans  d’autres  usines,  ou  bien  de  terminer  ces 
travaux  dans  Tusine  de  Carr  et  Macferson,  mais  avec  les 
fonds  donnes  par  le  Ministere. 

L’arret  des  travaux  a Tusine  de  Carr  et  Macferson 
aurait  porte  une  serieuse  atteinte  aux  interets  du  Departe- 
ment  de  la  Marine,  car  il  aurait  eu  pour  effet  de  retarder 
cousiderablement  Tachevement  des  commandes  du  Ministere 
de  la  Marine  et  l’aurait  contraint  a s’adresser  aux  usines  de 
l’etranger  ou  a confier  Tachevement  de  ces  commandes 
a Tusine  Baird,  qui  etait,  a cette  epoque,  la  seule 
usine  serieuse  sur  laquelle  on  pouvait  compter;  et,  dans 
ce  dernier  cas,  il  aurait  fallu,  a cause  du  manque  d’autres 
concurrents,  payer  a cette  usine  le  prix  qu’il  lui  aurait 
pin  de  demander. 

Ces  considerations  contraignirent  le  Ministere  de  la  Marine 
a faire  mettre  Carr  et  Macferson  en  administration  judiciaire. 
On  nomma  administrateur  le  conseiller  d’Etat  actuel  Peschou- 
rofP,  directeur  de  la  Caisse  Emeritale,  avec  l’assistance  du 
Commandant  en  cbef  du  Port  de  S.-Petersbourg.  Le  Comite 
de  la  Bourse  approuva  le  17  Janvier  1872  la  nomination  de 
T Administration,  qui  entra  en  fonctions  le  29  du  meme  mois. 

Les  creances  presentees  s’elevaient  a la  somme  de 
3.464.020  roubles,  dont  1.219.095  par  le  Ministere  de  la  Marine. 


Ambulance. 


Befectoire.  Batiment  cji  beton  arme. 
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A cette  epoque,  le  prince  Ouchtomsky  demanda  a acheter  Vente  de 
l’usine.  II  avait  fonde  a cet  effet,  en  1873,  une  societe  anglaise  I’usine  a 
dont  le  siege  social  etait  a Londres,  de  concert  avec  qnel-  une  Soci6t6 
qnes  russes  et  avec  le  concours  de  capitalistes  et  d’ingenieurs  anglaise. 
anglais,  parmi  lesqnels  M.  Read,  ancierL  ingenieur  en  chef  de 
la  flotte  anglaise.  Le  14  Mai  1874,  cette  Societe  acquit  les 
chantiers  et  usines  de  Carr  et  Macferson,  nommes  „ Chantiers  et 
usines  de  la  Baltique“  avec  les  maisons  et  autres  annexes,  et 
d’utie  contenance  de  8353  sagenes  carrees,  pour  la  somme  de 
812.684  roubles  42  copecks,  dont  une  somme  de  431.917  rou- 
bles en  paiement  de  dettes. 

Ayant  fait  l’acquisition  des  Chantiers  et  usines  de  la  Bal- 
tique,  la  societe  anglaise  emit  10.000  actions  pour  former  un 
capital  de  roulement;  en  outre  elle  emit  encore  1500  obligations. 

Les  actions  et  les  obligations  etaient  de  differentes  emissions 
et  etaient  de  diverse  valeur. 

La  Societe  anglaise  prit  la  direction  des  Chantiers  et 
Usines  de  la  Baltique  en  Fevrier  1873  et  commenoa  l’execu- 
tion  des  commandes  du  Ministere  de  la  Marine.  Pour  exe cuter 
ces  commandes,  elle  acheta  de  nouvelles  machines -outils, 
construisit  des  nouveaux  fours  a rechauffer;  de  grandes  dimen- 
sions, et  construisit  sur  le  quai  de  la  Neva  une  grue  a 
vapeur,  de  80  tonnes.  On  ajouta  dix  nouvelles  machines  a 
vapeur  pour  actionner  les  grandes  machines-outils,  et  on 
etablit  des  voies  ferrees  dans  l’usine  pour  transporter  les 
materiaux  avec  une  locomotive. 

Mais  par  suite  d'un  systeme  vicieux  de  comptabilite,  con- 
iiee  en  outre  a des  personnes  n’ayant  presque  aucune  expe- 
rience, la  Direction  de  la  societe  anglaise  se  trouva  debiteur 
de  si  fortes  sommes  -au  Ministere  de  la  Marine,  au  Ministere 
des  Finances,  a la  Societe  de  Credit  et  a des  particuliers 
pour  des  fournitures,  etc.,  que  bientot  apres  le  lancement,  en 
Aout  1875,  de  la  fregate  „Duc  d’ Edinbourg“ , elle  se  trouva 
dans  l’impossibilite  de  continuer  les  travaux. 


Quand  il  se  trouva  que  la;  Societe  anglaise  n’ayant  pu  Transforma- 
achever  une  seule  des  commandes  du  Ministere  de  la  Marine  tion  des 
et  s’etant  endettee  envers  l’Etat,  des  institutions  privees  et  Chantiers  et 
des  particuliers,  n’avait  plus  de  ressources  pour  continuer  usines  de  la 
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Baltique  en  les  travaux,  les  actionnaires  resolurent,  a lHmanimite,  de 
Soci6t6  demaYider  la  transformation  de  la  societe  anglaise  en  societe 
Russe  des  russe.  Cette  autorisation  fut  donnee,  et  les  Statuts  de  la 
Forges  et  Societe  Rnsse  des  Forges  et  Usines  Mecaniques  de  la 
Usines  Baltiqne  fnrent  approuves  le  20  Mai  1877. 

Mecaniques  En  vertu  de  ces  statnts  la  direction  des  affaires  de  la  So- 
de  la  ciete  fnt  confiee  a nn  Conseil  d’ Administration  compose  de 
Baltique.  trois  membres,  et  siegeant  a S.-Petersbourg,  et  dont  nn  etait 
nomme  par  le  Ministere  de  la  Marine,  qni  possedait  pins  des 
trois  quarts  des  actions;  et  precisement  8405  actions  snr 
10000  emises  par  la  Societe  anglaise. 


M.  I.  Casi. 


Le  Conseil  d’ Administration  confia  le  poste  de  directenr 
des  Usines  a Micbail  Uitcb  Casi,  capitaine-lientenant  en  re- 
traite,  ancien  adjoint  dn  directenr  de  la  Societe  Rnsse  de  Na- 
vigation et  de  Commerce,  et  qni  avait  dirige  les  Ckantiers 
navals  de  cette  Societe.  Le  choix  dn  Conseil  d’ Administration 
etait  des  pins  henrenx.  Energiqne,  done  de  remarqnables  qna- 
lites  d’organisation,  et  jonissant  d’nne  grande  exjDerience  pra- 
tique, M.  I.  Casi  arreta  de  suite  le  programme  de  la  reorga- 
nisation des  nsines.  Son  premier  soin  fut  d’etablir  une  comp- 
tabilite  reguliere.  Ensuite  il  or*gauisa  une  commission  dont 
il  prit  la  presidence  et  qui  etait  composee  des  ingenienrs  des 
usines;  cette  commission  fit  la  verification  de  l’inventaire  des 
usines  et  en  etablit  la  valenr.  D’apres  cet  inventaire,  la  valenr 
des  usines  an  1-er  Janvier  1877  etait  de  1.759.869  roubles 


Cale  en  pierre. 


Salle  dc  dcssin  dcs  constructions  navalcs. 
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20  copecks.  II  remplaQa  par  des  russes  les  principaux  chefs 
de  service  et  les  contre-maitres  anglais,  et  ne  laissa  que  ceux 
qui,  par  un  sejonr  prolonge  en  Russie,  avaient  acquis  la  con- 
naissance  de  la  langue  russe  et  qui,  se  distinguant  par  leurs 
capacites,  pouvaient  remplir  leur  service  avec  profit  pour  les 
u sines. 

Au  mois  de  Juillet  1877  le  Ministere  de  la  Marine  chargea 
M.  I.  Casi  de  se  rendre  a l’etranger  pour  y acheter  1)  un 
torpilleur  a grande  vitesse,  qui  servirait  de  modele  pour  la 
construction  d’autres  navires  du  meme  type,  2)  un  aviso- 
torpilleur  a grande  vitesse  et  3)  pour  y commander  les  me- 
canismes  du  clipper  „Nayezdniku . M.  I.  Casi  s’acquitta  de  sa 
mission,  et  les  usines  construisirent  SORorpilleurs  pour  le  Mi- 
nistere de  la  Marine.  En  outre,  les  usines  executerent  les 
nouvelles  commandes  du  Ministere  de  la  Marine,  comportant 
le  clipper  nOpritchniku  et  la  corvette  „Vitiazu. 

En  1880  on  nomma,  par  ordre  de  Sa  Majeste  l’Empereur, 
une  commission  a l’effet  d’etudier  le  fonctionnement  des 
Usines  de  la  Baltique  depuis  leur  transformation  en  Societe 
Russe.  Cette  commission  etait  composee  de  representants  du 
Gouvernement,  competents  dans  chacune  des  specialites  a 
etudier  et  qui  avaient  ete  choisis  parmi  les  personnes  jouis- 
sant  d’une  certaine  autorite  et  possedant  la  confiance  des  Mi- 
nisters des  Finances,  de  la  Marine  et  de  la  Corn*  des  Comp- 
tes.  Les  travaux  de  la  commission  durerent  sept  mois;  elle 
etudia  tant  la  partie  technique  et  le  systeme  de  calcul  du 
prix  de  revient  et  de  la  comptabilite  que  la  situation  finan- 
cier de  la  Societe.  Elle  reconnut  que  tous  ces  services  fonc- 
tionnaient  d’une  maniere  reguliere  et  que  les  Usines  travail- 
laient  avec  profit.  En  suite  de  ces  travaux  d’etude  par  les 
representants  de  l’Etat,  qui  etait  fortement  inter sse  dans  les 
Usines  au  point  de  vue  materiel,  le  Gouvernement  resolut  de 
continuer  a donner  les  commandes  du  Ministere  de  la  Marine 
a ces  Usines,  dont  l’existence  fut  reconnue  indispensable 
pour  satisfaire  aux  besoins  du  Ministere  de  la  Marine. 

Cette  resolution  de  la  commission,  qui  eut  lieu  au  mois 
d’Aout  1880,  donna  a la  Societe  Russe  des  Usines  de  la  Bal- 
tique la  possibility  de  commencer  l’execution  de  deux  meca- 
nismes,  chacun  de  7000  chevaux  indiques,  pour  les  fregates 
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n Wladimir  Monomacfcu  et  „ Dmitri  Dons/coiu,  et  par  la  de  ne 
pas  arreter  le  travail,  car,  sinon,  les  Usines  n’auraient  plus 
eu  d’ouvrage  apres  la  fin  des  travaux  de  la  fregate  „Duc 
d,Edinbourgu , du  clipper  vOpritchniku  et  de  quelques  petits 
travaux  pour  les  mecanismes  de  la  corvette  ritiazu. 

La  fregate  „ Dmitri  DonsJco'iu , de  5750  tonnes  de  depla- 
cement, mise  sur  chantier  le  16  Fevrier  1881,  fut  lancee  le 
10  Octobre  1882;  les  essais  de  marche  qui  eurent  lieu  le 
30  Juin  1883  donnerent  une  vitesse  de  18  noeuds  et  demi. 

Au  mois  d’Avril  1883  le  Ministere  de  la  Marine  commanda 
aux  Usines  de  la  Baltique  la  coque  et  les  mecanismes  de  la 
fregate  en  fer  cuirassee  ^ Amir  at  Nachimoffu,  de  7781  tonnes 
de  deplacement  avec  des  machines  de  8000  chevaux  indiques. 
Mise  sur  chantier  au  mois  de  Juillet  1884,  elle  fut  lancee  le 
21  Octobre  1885  et  livree  a l’Etat  le  3 Decembre  1887  apres 
avoir  donne  aux  essais  de  recette  une  vitesse  de  17  noeuds. 

Liquidation  Le  Ministere  de  la  Marine  possedant  plus  des  trois  quarts 
de  la  Societe  des  actions  de  la  Societe  Russe  des  Forges  et  Usines  Meca- 
Russe  des  niques  de  la  Baltique,  et  etant  le  seul  client  important  de 
Forges  et  ces  Usines,  etait  devenu,  par  cela  meme,  le  maitre  absolu  de 
Usines  la  Societe.  Les  quelques  personnes  privees  qui  possedaient 

MScaniques  encore  quelques  actions  de  la  Societe  ne  lui  apportaient 

de  la  aucun  concours  materiel.  Aussi,  le  Ministere  de  la  Marine 
Baltique.  resolut-il  de  liquider  la  Societe  et  d’acquerir  les  Usines  pour 
l’Etat.  Pour  ne  pas  arreter  les  travaux  des  Usines,  et  en 
attendant  Felaboration  des  conditions  dans  lesquelles  elles 
pourraient  etre  reprises  par  l’Etat,  ainsi  que  la  fixation  d’un 
mode  d’administration  se  rapprocliant  du  mode  etabli  par 

Tadministration  privee,  le  Ministere  de  la  Marine  fit  nommer 

une  commission  de  liquidation,  qui  fut  aussi  chargee  de  la 
direction  des  Usines. 

La  Commission  de  liquidation  fonctionna  jusqu’au  1-er 
Juillet  1894,  c.  a d.  pendant  presque  10  ans;  a cette  date  le 
Ministere  de  la  Marine  entra  en  possession  des  Usines. 

Pendant  les  dix  annees  de  fonctionnement  de  la  commis- 
sion de  liquidation,  les  Usines  de  la  Baltique  s’agrandirent, 
sous  la  direction  de  M.  I.  Casi,  encore  davantage  que  lors- 
qu’elles  passerent  aux  mains  de  la  Societe  Russe,  et  ce,  taut 


Salle  de  dessin  des  machines. 
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au  point  de  vue  de  la  production  que  par  rapport  a leur  va- 
lour, ainsi  qu’on  le  voit  par  le  tableau  suivant. 

Valeur.  En  1884.  En  1894. 

1)  Dos  terrains  et  des  constructions.  1.320.000  r.  2.390.300  r. 

2)  Des  machines-outils,  machines  etc.  579.000  r.  1.321.000  r. 

Pendant  cette  meme  periode  les  Usines  ont  lance  et  ter- 
ming, a l’exception  des  8 navires  de  guerre  construits  en  der- 
nier lieu,  le  croiseur  ^Amiral  NacJiimoffLL,  le  torpilleur  vKotlineu, 
le  croiseur  torpilleur  „ Lieutenant  Iline“,  le  croiseur  „Pamiat 
AzofpL,  le  yacht  Imperial  „ Poliarnaya  Zvezdau , la  canonniere 
„OtvajnyLi , le  croiseur  „ PurikL : et  le  cuirasse  „Amiral  OuchaJcoff" , 
d’un  deplacement  tolal  de  35518  tonnes;  elles  ont  construit, 
monte  a bord  et  livre  les  mecanismes  et  les  chaudieres  de 
9 vaisseaux,  d’une  puissance  totale  de  69900  chevaux  indiques, 
et  precisement:  pour  le  croiseur  „ Amiral  NachimoffLi , le  cui- 
rasse „Cathtfrine  11“ , le  croiseur  torpilleur  „ Capitaine  SaJcen“, 
le  cuirasse  „ Alexandre  11“ , le  croiseur  „ Pamiat  le  yacht 

Imperial  „ Poliarnaya  Zvezda“,  le  cuirasse  VX1I  Apostolov1",  le 
cuirasse,,  Gangoute“ , et  le  croiseur  „j Rurirc“;  le  montage  a bord 
et  la  livraison  des  mecanismes  des  trois  derniers  navires  font 
partie  de  la  periode  administrative  ulterieure  des  Usines.  En 
moyenne,  les  Usines  ont  produit  annuellement,  pendant  cette 
periode  de  10  annees,  3500  tonnes  de  deplacement  de  coques 
et  7000  chevaux  indiques  de  mecanismes. 

Pendant  les  7 annees  precedentes  de  la  direction  de  la 
Societe  Uusse,  les  Usines,  quoique  bien  plus  productives  que 
sous  la  direction  anglaise,  n’avaient  produit  que  21604  tonnes 
de  deplacement  de  coques  (soit  3086  tonnes  par  an)  et  371C0  che- 
vaux indiques  de  mecanismes  (en  moyenne  5039  chevaux  in- 
diques par  an). 

En  plus  de  la  construction  de  ces  navires  et  de  ces  ma- 
chines marines,  pendant  cette  meme  periode  de  dix  annees, 
on  a aussi  eleve  de  vastes  batiments  en  pierre  pour  les  ate- 
liers de  fonderie  de  fer  et  de  fonderie  de  cuivre,  pour  les 
ateliers  mecaniques,  pour  la  forge,  F atelier  des  presses  et 
pour  la  chaudronnerie  de  cuivre,.  ainsi  qu’un  batiment  en 
bois  pour  la  salie  de  dessin  et  pour  la  salie  des  gabarits, 
et  une  grande  cale  en  bois,  dans  laquelle  a ete  construit 
le  „ Purik “.  L’amenagement  de  ces  ateliers  a coute  plus 


-10- 


de  1.033.000  roubles.  En  1891  on  commenca  la  construction 
d’une  cale  en  pierre,  de  543  pieds  de  longueur,  la  plus  grande 
an  mo.nde  a cette  epoque,  et  qui  fut  terminee  seulement  dans 
le  milieu  de  Tannee  1895.  Pendant  cette  periode,  les  terrains 
de  TTJsine  ont  augmente  presque  du  double,  par  l’acliat  des 
lots  voisins  et,  en  1S94,  representaient  plus  de  15  dessiatines 
de  terrains  de  grande  valeur  situes  sur  le  bord  de  la 
Neva. 


LTtat  prend 
possession 
des  Chan- 
tiers  et 
Usines  de 
Baltique. 
Leur  fon- 
ctionnement 
de  1894  a 
1903. 


Gen.-L.  Ratnik.  Gen.-M.  Veschkourtzeff. 

rent  propriety  de  l’Etat,  tout  en  conservant  le  mode  d’admi- 
nistration  d’une  societe  privee.  Le  directeur  de  l’etablissement 
M.  I.  Casi,  qui  l’avait  releve  et  qui  avait  tout  fait  pour  son 
developpement,  ne  desira  pas,  a cause  de  ces  cliangements, 
continuer  a le  diriger,  et  en  quitta  la  direction  le  1-er  Juillet 
1893.  Pendant  la  periode  comprise  entre  le  depart  de  M.  I. 
Casi  et  l’entree  en  fonctions  de  S.  C.  Ratnik,  le  lieutenant 
I.  F.  Bostrem  fit  l’interieur  de  la  direction.  Ensuite,  a partir 
du  9 Decembre  1893,  les  Chan  tiers  et  Usines  de  la  Baltique 
furent  diriges  par  S.  C.  Eatnik,  ingetiieur  principal  des  con- 
structions navales  du  port  de  Nicolaeff,  qui  avait  construit 
plusieurs  des  cuirasses  de  la  mer  Noire.  Le  15  Juin  1898,  M. 
Ratnik  fut  nomme,  par  ordre  de  Sa  Majeste,  directeur  des 


A partir  de  1894,  il  se  produisit  de  grands  ckangements 
dans  le  fonctionnement  de  l’etablissement.  Les  Chantiers  et 
Usines  de  la  Baltique  n'appartinrent  plus  a la  societe  privee 
qui,  du  reste,  n’en  etait  proprietaire  que  de  nom,  et  devin- 
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Chan  tiers  et  Usines  de  la  Baltique,  poste  qu’il  occupa  jusqu’au 
18  Septembre  1905.  A la  place  du  general-lieutenant  Ratnik, 
ce  meme  18  Septembre  on  nomma  Petr  Eilimonovitch 
Veschkourtzeff,  iugenieur  principal  des  constructions  navales 
et  ingenieur  en  chef  du  Port  de  Cronstadt,  actuellement 
general-major,  et  qui  occupe  jusqu’a  present  le  poste  de 
directeur  des  Chantiers  et  Usines  de  la  Baltique. 

Aucunes  des  depenses  des  Chantiers  et  Usines  de  la  Baltique 
ne  sont  portees  au  budjet  du  Ministere  de  la  Marine;  ils  couv- 
rent  tous  leurs  frais  uniquement  avec  les  sommes  recues  en 
paiement  pour  les  commandes  de  ce  Ministere,  d’autres  insti- 
tutions et  des  particuliers.  Les  benefices  sont  employes  a 
l’agrandissement  des  Chantiers  et,  en  partie,  pour  le  capital 
de  reserve. 

Apres  la  prise  de  possession  des  Chantiers  par  le  Ministere 
de  la  Marine  et  apres  la  cessation  de  leur  situation  inde- 
t ermine e,  leur  production  et  leur  developpement  augmente- 
rent  considerablement,  ainsi  qu’on  peut  le  voir  par  les  donuees 
suivantes.  De  1894  a 1903  inclusivement,  outre  l’achevement 
du  croiseur  „Rurik“ , de  la  canonniere  „Otvajny“  et  du  cuirasse 
,,Amiral  Ouchdkoff^ , on  a construit  et  lance  12  coques  de 
navires  representant  101.220  tonnes  de  deplacement,  ce  qui 
fait  en  10  ans  une  moyenne  10.122  tonnes  par  an,  au  lieu 
des  3550  tonnes  de  la  periode  precedente;  il  s’ensuit  done  que 
les  constructions  navales  ont  augmente  2,85  fois.  Au  lieu  d’un 
lancement  par  an,  et  meme  tous  les  deux  ans — comme  aupa- 
ravant — pendant  les  dernieres  annees,  en  1890  et  ]S99  par 
exemple,  on  lancait  annuellement  deux  navires,  d’un  depla- 
cement total  de  15.000  tonnes;  en  1903  on  larn^a  meme  trois 
navires  de  17.000  tonnes  de  deplacement  au  total.  Pendant 
ces  memes  dix  annees  on  a construit  36  machines  principales 
pour  17  navires  de  guerre,  une  grande  machine  reversible 
d’atelier,  de  2400  chevaux,  soit  au  total  une  puissance  de 
162,425  chevaux  indiques,  et  690  machines  auxiliaires  de  35.410 
chevaux  indiques,  soit  197.835  chevaux  indiques,  ce  qui  donne 
une  moyenne  de  19.783  chevaux  indiques  par  an,  au  lieu  des 
6.950  chevaux  indiques  annuels  de  la  periode  de  fonctionne- 
ment  de  la  commission  de  liquidation;  il  ressort  de  ces 
chiffres  que  la  construction  des  machines  a augmente  de  2,85 
fois.  En  outre  de  1895  a 1904,  on  a construit  pour  les  navires 
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de  la  flotte  265  moteurs  electriques,  d’une  puissance  totale 
de  2.620  chevaux  effectifs.  Jusqu’alors,  les  Usines  n’avaient  ni 
construit  ni  place  a bord  de  moteurs  electriques.  De  1878  a 1894, 
on  a construit  165  chaudieres  a vapeur  tubulaires  et  cylindri- 
ques,  ce  qui  fait  en  moyenne  10 V2  cbaudieres  par  an.  Et 
pendant  la  periode  de  dix  annees,  comprise  entre  1894  et  1903, 
on  a construit  432  cbaudieres  a vapeur,  non  seulement  des 
anciens  types  avec  tubes  a feu,  mais  aussi  des  nouveaux 
systemes  multitubulaires  Belleville,  Yarrow  et  bTormand,  c.  a 
d.  en  moyenne  43.2  cbaudieres  par  an;  consequemment  la 
construction  des  cbaudieres  a augmente  de  4 fois  et  demie, 
quoique  la  construction  des  nouveaux  types  etait  plus  com- 
pliquee. 

Les  depenses  se  sont  accrues  avec  l’augmentation  de  la 
production,  comme  l’indiaue  le  tableau  suivant: 


1877  r. 

1881  r. 

1893  r. 

Valeur  de  la  production  sans  bene- 

fices   

1.370.081  r. 

1.821.830  r. 

3.982.845  r. 

Nombre  moven  d'ouyriers 

1.011 

1.198 

2.763 

Pendant  la  premiere  annee  de  possession  par  l’Etat,  la 
production  fut  assez  faible,  en  partie  a cause  de  la  reorgani- 
sation interieure,  et  principalement  par  suite  du  manque  de 
nouvelles  commandes.  Deux  cales  furent  longtemps  inoccupees, 
et  la  troisieme,  en  pierre,  oil  l’on  construisait  le  croiseur 
„Russie“  n’etant  pas  encore  tout  a fait  terminee,  les  travaux  de 
ce  croiseur  ne  pouvaient  etre  pousses  activement;  en 
outre,  on  reconstruisait  les  ateliers  des  constructions  na va- 
les, que  l’on  agrandissait  du  double.  Les  travaux  de  cette 
periode  consisterent  principalement  a acbever  le  croiseur 
„RuriJc“ , qui  etait  lance,  le  cuirasse  „Amiral  OuchaJcoff u et  la 
canonniere  „Otvajny“ , a construire  les  mecanismes  du  croiseur 
„j Russie“,  a mettre  en  place  a bord  les  machines  et  les 
cbaudieres  du  cuirasse  „Sissoi  V£liki“ , et  a terminer  le  montage 
a bord  des  machines  du  croiseur  „ Rurik des  cuirasses  „Dvie- 
nadsat  Apostoloff“  et  „Gangouth“ . 

Mais  en  1895,  des  que  les  travaux  d’amenagement  des  ateliers 
des  constructions  navales  furent  termines  et  aussitot  quo  le 
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Ministere  cle  la  Marine  donna  les  nonvelles  commandes  des 
navires  de  gnerre  enumeres  ci-dessous  les  travanx  prirent 
nne  marche  ascendante. 

Pour  mienx  faire  ressortir  les  principanx  travanx  executes 
par  les  Chantiers  et  Usines  de  la  Baltique,  pendant  les  dix 
premieres  annees  de  lenr  appartenance  a l’Etat,  jusqu’en  1904, 
nous  donnons  ci-dessous  la  liste  des  navires  de  guerre  cou- 
struits  avec  leurs  mecanismes,  ainsi  que  les  mecanismes  con- 
struits  a ces  chantiers  pour  les  coques  de  navires  construites 
au  Port  de  S.-Petersbourg. 

I.  "Coques  de  navires  construites  en  10  ans. 


Nora  des  navires  Deplacement 

en  tonnes. 

Croiseur  „Russie“ 12.195 

Navire  ecole  „Verny" 1.285 

Cuirasse  „P£resvet" 12.684 

Croiseur  „Gromoboye" 12.359 

Transport  „ Amour" 2.500 

„ „l4niss£i" 2.500 

Cuirasse  „Pobieda" 12.684 

„ „Empereur  Alexandre  IIP ‘ . 13.516 

„ „Kniaz  Souvoroff “ 13.516 

Croiseur  „ Almaz" 3.285 

Cuirasse  „Slava" 13.516 

Jacht  Imperial  „ Alexandria"  ....  500 


Total  12  navires  . . 100.540 

Soit  en  moyenne  par  an  . . 10.118 

En  outre,  on  a construit  les  coques 
des  petits  navires  suivants: 

Remorqueur  a vapeur  „Baltiqueu  . . 36 

Atelier  flottant 330 

Chaland  „Molodouchkyu,  pour  les  be- 
soms des  chantiers  116 

Chaland  pour  TUsine  d’Oboukoff  . . 162 


Total  . . 101.184 


II.  Machines  marines  avec  chaudieres  cyliudriques  et  chau- 
dieres  Belleville,  construites  en  10  ans. 


14  — 


Machines  prin- 
cipales. 

Machines  auxi- 
liaires. 

Nom  des  navires. 

Nombre 

de 

machines. 

Chevaux 

indiques. 

Nombre 

de 

machines. 

Chevaux 

indiques. 

Machine  reversible 

1 

2.400 

_ 



Croiseur  <Russie» 

3 

17.000 

61 

2.500 

Navire  ecole  « Verny* 

1 

500 

10 

150 

Cuirassd  <Sisso:i  VeliTci  .... 

2 

8.500 

35 

1.200 

Canonniere  <Krabry* 

2 

2.000 

30 

400 

Transport  «Compas> 

1 

250 

— 

— 

Cuirasse  <cPeresvet » 

3 

14.500 

60 

4.350 

> « Osliabia* 

3 

14.500 

45 

2.000 

» < Rostislav' y> 

2 

8.500 

44 

2.000 

Croiseur  <Gromoboye> 

3 

14.500 

70 

2.270 

Transport  « Amour* 

2 

4.700 

26 

820 

> tlenisseh  . .... 

2 

4.700 

26 

820 

Cuirasse  *Pobiecla> 

3 

14.500 

50 

4.350 

> *Emper  eur  Alexan- 
dre III. 

2 

15.800 

60 

4.200 

> <Orel> 

2 

15.800 

60 

4.200 

> <Kniaz  Souvoroff » . . 

2 

15.800 

60 

4.200 

Croiseur  « Almaz*  

2 

7.500 

45 

1.800 

Yecht  Imperial  <iAlexandrie  . . 

1 

975 

8 

150 

Total  .... 

37 

162.425 

690 

35  410 

Soit  en  moyenne  par  an:  Chevaifx  indiques  19.783. 


La  valenr  des  biens  menbles  et  immeubles,  materiaux  et 
produits  fabriques  an  1-er  Janvier  1877,  qnand  la  Societe  rnsse 
prit  possession  des  Chantiers  et  Usines,  se  montait  a 2,844,762 
roubles.  Au  1-er  Janvier  1894,  qnand  l’Etat  en  prit  possession, 
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cette  valeur  etait  de  4,589,102  roubles;  et  le  1-er  Janvier 
1903,  elle  s’etait  deja  elevee  a 10,143,014  roubles. 

Pendant  les  dix  annees  de  possession  des  Chantiers  et 
Usines  par  l’Etat,  on  y a introduit  des  nouvelles  fabrications 
qu’il  etait  devenu  necessaire  d’installer  a cause  des  nouveaux 
besoins  des  constructions  navales  militaires,  et  precisement: 
1)  la  fabrication  de  diverses  pieces  de  petite  et  moyenne  gran- 
deur en  moulages  d’acier,  et  principalement  1’armature  des 
chaudieres  multitubulaires  et  du  tuyautage  de  tres  haute 
pression;  2)  la  fabrication  des  chaudieres  multitubulaires  de 
divers  systemes,  qui  a atteint  le  nombre  de  280  chaudieres 
en  10  ans;  3)  la  fabrication  des  petits  moteurs  electriques  de 
bord  et  de  diverses  pieces  de  1’ armature  electrique,  ainsi  que 
de  petites  pieces  de  l’armement  du  navire;  4)  la  fabrication 
de  tous  les  mecanismes  auxiliaires  de  bord,  que  l’on  comman- 
dait  auparavant  a d’autres  usines,  aux  depens  de  leur  qua- 
lity. 

L’installation  de  ces  fabrications,  faite  progressivement,  en 
commencant  par  des  essais,  a exige  la  construction  de  nou- 
veaux batiments  et  l’agencement  de  nouveaux  ateliers. 

Parmi  les  nouvelles  grandes  constructions  faites  pendant 
les  dix  annees  de  possession  des  Chantiers  par  l’Etat,  il  con- 
vient  de  citer  1)  une  vaste  cale  en  pierre  de  543  pieds  de 
longueur  et  de  16  sagenes  de  hauteur,  construite  avec  les 
fonds  de  l’Etat;  2)  l’atelier  des  constructions  navales,  cou- 
vrant  une  surface  de  1720  sagenes  carrees;  3)  une  nouvelle 
chaudronuerie  de  fer  occupant  une  demi  dessiatine  de  terrain, 
sous  un  seul  toit;  4)  le  batiment  a deux  etages  du  uouvel 
atelier  des  modeles,  avec  la  menuiserie  et  les  archives,  de 
440  sagenes  carrees  en  deux  etages;  5)  un  mur  d’incendie  a 
la  frontiere  Ouest,  avec  un  hangar  de  deux  etages,  une  tour 
au  bord  de  la  Neva,  avec  une  maison  d’habitation  pour  les 
gardiens,  le  tout  couvrant  132  sagenes  carrees;  6)  la  station 
electrique  des  constructions  navales,  a deux  etages,  avec  une 
chaufferie  de  331  sagene;  carrees  de  surface  totale,  pour 
1000  kilowatts  d’energie  electrique,  avec  5 grandes  chaudieres 
a vapeur  et  3 dynamos  a vapeur,  seulement  pour  la  moitie 
de  la  force  electrique  prevue;  7)  une  acierie  avec  7 fours  a 
creusets  et  un  petit  convertisseur,  des  cubilots,  des  etuves 
et  des  fours  a rechauffer,  de  153  sagenes  carrees;  8)  un  ate- 
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lier  d’electricite  a 2 etages,  avec  galeries,  de  127  sagenes 
carrees;  9)  une  station  electrique  centrale,  de  156  sagenes  car- 
ries, ponr  400  kilowatts,  avec  5 chaudieres  a vapenr  et  10)  nn 
batiment  en  pierre,  de  3 etages,  couvrant  524  sagenes  carrees 
et  occupe  par  la  salle  des  gabarits,  la  menniserie,  et  l’atelier 
des  cbarpentiers. 

En  pins  de  ces  nouvelles  constructions,  on  a agrandi  con- 
siderablement,  pendant  ces  dix  annees,  les  anciens  ateliers, 
et  precisement:  1)  F atelier  mecanique  de  182  sagenes  carrees; 
2)  la  fonderie  de  fer  de  40  sagenes  carrees;  3)  la  fonderie  de 
cnivre  de  42  sagenes  carrees;  4)  la  forge  a presse  de  100  sa- 
genes carrees;  la  chaudronnerie  de  cnivre  de  60  sagenes  car- 
rees. 

On  a eleve  ponr  les  constructions  navales  deux  ateliers 
en  bois,  ponr  le  montage  des  gabarits,  ensemble  de  255  sage- 
nes carrees. 

Le  terrain  des  Chantiers  et  Usines  de  la  Baltiqne  com- 
prend  en  totalite  38,000  sagenes  carrees  on  15,8  dessiatines, 
dont  14,964  sagenes  carrees  on  6,25  dessiatines  sont  couvertes 
par  54  batiments. 

Du  1-er  Janvier  1894  jusqn’an  1-er  Janvier  1903,  on  a 
depense  ponr  ces  agrandissemens,  4 millions  et  demi  de  roub- 
les dn  capital  des  Chantiers  et  Usines,  et  precisement: 
1)  1,942,671  roubles  ponr  les  batiments,  la  condnite  de  naphte, 
la  condnite  d’ean,  le  drainage  dn  qnai,  les  voies  ferrees,  les 
chemins  et  antres  constructions;  2)  2,031,104  roubles  pour  les 
machines  et  les  machines-ontils;  3)  534,884  roubles  ponr  divers 
autres  articles  de  l’installation. 

Travaux  des  En  1904  la  marche  des  travanx  diftere  considerablement  de 
Chantiers  et  celle  des  annees  precedentes,  a cause  des  nonveanx  besoins 
Usines  de  crees  par  la  guerre  avec  le  Japon. 

la  Baltique  Tout  d’abord  les  Chan-tiers  et  Usines  de  la  Baltique  furent 
de  1904  a appeles  a cooperer  aux  operations  militaires  de  notre  flotte, 
1906.  par  l’ordre  que  F on  re$ut  le  30  Janvier  d’envoyer  une  equipe 
d’ouvriers  a Port-Arthur,  ponr  reparer  les  avaries  subies  par 
les  navires  de  l’escadre  de  Port-Arthur,  lors  de  1 attaque 
imprevue  des  Japonais,  avant  la  declaration  de  la  guerre. 
Une  equipe  de  200  ouvriers,  sous  les  ordres  d’un  ingenieur, 
partit  pour  Port-Arthur  le  9 Eevrier,  en  emportant  avec  elle 


Chaudroiiiicrie  do  fer. 
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Atelier  des  chaudieres  multitubulaires. 
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les  outils  et  appareils  necessaires  aux  travanx.  L’equipe  arriva 
a Port- Arthur  le  16  Mars,  y resta  jusqu’a  la  recldition  de 
la  place  et  fut  ensuite  prisonniere  de  guerre. 

Cette  equip e executa  a Port- Arthur  toute  uue  serie  de 
travaux  de  reparation,  parmi  lesquels  il  convient  de  citer  les 
suivants:  l’aveuglage,  en  caissons,  des  voies  d’eau  sous-mariues 
occasionnees  par  des  torpilles,  des  cuirasses,  „Metoisana , nTs6za- 
r6vitch“ , „Pobidda“ , „S6vastopol“  (2  fois),  et  du  croiseur  „Bayan“. 
Ensuite,  quand  parut  l’ordre  de  former  la  deuxieme  escadre 
du  Pacifique,  qui  devait  se  rendre  en  Extreme  Orient,  les 
Chantiers  et  Usines  furent  charges  de  presser  les  travaux 
pour  achever  les  cuirasses  „ Alexandre  II1U  et  „Kniaz  Sou- 
voroff“  et  les  mecanismes  de  t’„Orel“ ; EnFevrier,  le  Ministere 
de  la  Marine  chargea  les  Chantiers  et  Usines  de  construire 
et  d’envoyer  au  plus  vite  a Wladivostok  5 sous-marins  du 
type  „Delphinu,  agrandi  et  perfectionne,  de  140  tonnes  de  de- 
placement chacun;  au  mois  de  Mars,  le  Comite  special  de 
I’ augmentation  de  la  flotte  par  offrandes  volontaires  donna 
la  commandes  d’un  sixieme  sous-marin  du  meme  type. 

Tous  ces  sous-marins  etaient  prets  a etre  expedies  a Wla- 
divostok le  31  Aout  1904. 

Independamment  des  travaux  precites  pour  Tequipement 
des  navires  de  la  deuxieme  escadre,  les  Chantiers  et  Usines 
eurent  encore  a executer  les  travaux  presses  suivants:  repa- 
pation  a Cronstadt  des  chaudieres  et  de  leur  armature  et 
mise  en  place  des  dynamos  a v'apeur  et  des  turbines  electri- 
ques  du  cuirasse  „Sisso’i  V£liki“  et  du  croiseur  „Svietlanau , re- 
paration des  pieces  de  machines  du  transport  „ Oc6an“\  tra- 
vaux d’amenagement  du  croiseur  „A!maz“,  a cause  de  l’augmen- 
tatiou  de  l’artillerie  et  de  l’installation  du  telegraph e sans 
fil;  grosse  reparation  des  mecanismes  et  des  chaudieres  du 
cuirasse  „Osliabici“ , revenu  au  mois  de  Mai  de  l’etranger; 
grosses  reparations  et  amenagements  du  brise-glaces  „Ennak“, 
qui  devait  aussi  faire  partie  de  la  deuxieme  escadre;  travaux 
de  finissage  de  trois  sous-marins  construits  a l’etranger;  di- 
vers autres  travaux  ainsi  que  travaux  de  montage  sur  les 
autres  navires  de  la  deuxieme  escadre,  les  cuirasses  „Borodino“ , 
„ Amiral  Nachimoff“,  „ Alexandre  11“ , les  croiseurs  „Oleg“, 
)} Pamiat  Azoff“,  „Jemtshoug“ , „Izoumroud“ , „ Aurora11  et  le  trans- 
port „Kamtchatka“ . 
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Tons  ces  travanx  furent  parfaitement  executes  par  les 
Chan  tiers  et  Usines. 

Apres  le  depart  de  la  deuxieme  escadre,  les  CL  an  tiers  et 
Usines  de  la  Baltique  continuerent  a preter  lenr  conconrs 
ponr  l’equipement  des  navires  a destination  de  l’Extreme 
Orient.  On  envoya  des  eqnipes  d’ouvriers  et  des  ingenieurs 
an  Port  de  l’Empereur  Alexandre  III,  ponr  y faire  les  tra- 
vanx de  grosse  reparation  des  ckaudieres  cylindriques  dn  croi- 
senr  „Donu,  le  renforcement  dn  pont  dn  croisenr  „Oural“, 
pour  y placer  les  dynamos  a vapenr,  et  les  travanx  de  de- 
montage  et  de  montage  dn  transport  a cliarbon  „Irtisch“. 
Tons  ees  travanx  ont  ete  execntes  en  nn  plus  de  deux  mois. 

An  mois  de  Uovembre  les  Ckantiers  et  Usines  de  la  Bal- 
tiqne recurent  l’ordre  de  preter  lenr  conconrs  le  pins  actif 
anx  travanx  d’armement  de  la  troisieme  escadre  du  Pacifique, 
dans  le  Port  de  l’Empereur  Alexandre  III.  Ces  travatx  etaient 
executes  a bord  des  cuirasses  „Empcrenr  Nicolas  „Sdniavineu, 
})Ouc}iakoffu  et  „A])raxine“ , du  croisenr  ;;  Wladimir  Monomach“ 
et  des  transport  nBous“  et  „X6nia“\  ce  dernier  fut  transforme 
en  atelier  flottant  ponr  l’escadre.  L’ordre  d’executer  ces  tra- 
vanx avait  ete  re$u  le  18  Decembre,  et  ils  etaient  termines 
pour  le  mois  de  Eevrier  1905. 

Conjointement  avec  Tarmement  de  la  troisieme  escadre, 
on  avait  ordonne  d’armer  a Cronstadt  la  quatrieme  escadre 
•d’Extreme  Orient,  qni  devait  quitter  Cronstadt  an  milieu  dn 
mois  d’Avril  1905,  avec  le  cuirasse  „Slava“  en  tete.  Le  23  No- 
vembre  les  Ckantiers  de  la  Baltique  reQurent  l’ordre  de  faire 
ponr  cette  escadre  nn  nouveaux  grand  cylindre  destine  an 
croisenr  „Amiral  Korniloff" , et  le  14  Decembre  on  reout 
l’ordre  de  reparer  nn  ancien  cylindre.  Ces  travanx  furent 
pousses  activement,- mais  on  fut  oblige  de  le^  arreter  a cause 
de  l’agitation  et  des  greves  qni  so  produisirent  le  7 Janvier 
1905  parmi  les  ouvriers  de  S.-Petersbourg. 

Une  execution  accidentelle  et  aussi  active  des  travanx  en 
1904  ent  une  influence  sensible  sur  le  resultat  des  operations 
des  Ckantiers  et  Usines  de  la  Baltique.  La  production  s’etait 
elevee  a 12.764.565  roubles,  c.  a d.  2.517.287  roubles  de  plus 
qne  pendant  l’annee  precedente.  Le  benefice  brut  de  cette 
annee — 2.G89.752  roubles— depassait  le  benefice  de  toutes  les 
annees  precedentes;  ce  qni  s’explique  par  la  livraison,  eti  cette 
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annee,  do  la  coquo  ot  des  mecanismos  du  cuirasse  „ Kniaz  Sou- 
voroffu , des  mecanismos  du  cuirasse  et  par  les  nom- 

breux  travaux  urgents  executes  pour  rarmement  de  la  deuxieme 
escadre  d’Extreme  Orient.  Le  benefice  net  atteignit  2.138.954 
roubles.  Le  nombre  moyen  d’ouvriers  en  cette  annee  fut  de 
6868  ayant  fourni  293  journees  de  travail.  Les  appointements 
des  ouvriers,  pendant  cette  annee,  s’eleverent  a 2.790,367  rou- 
bles. En  1905,  1906  et  1907  la  production  diminua  par  suite 
du  manque  de  commandes  du  Ministere  de  la  Marine.  Pen- 
dant ces  annees  on  a construit  le  cuirasse  „ Emperevr  Paul  Iu, 
les  transports  de  torpilles  1)AmourLL  et  ^T4niss^iLL,  et  on  a ter- 
ming et  essaye,  apres  y avoir  apporte  des  perfectionnements, 
les  deux  sous-marins  „Maquereauu  et  „01couna,  qui  etaient 
restes  aux  Chantiers.  A la  fin  de  1906,  on  commenca  la  con- 
struction des  sous-marins  „ Minogau  et  „Akoulau,  et  an  com- 
mencement de  1907,  celie  de  8 canonnieres.  En  1905,  les 
travaux  furent  interrompus  pendant  un  certain  temps  a cause 
de  ragitation  et  des  greves  des  ouvriers.  Parmi  les  travaux 
importants  termines  on  pent  citer  la  livraison,  en  1906,  du 
cuirasse  „Slavau,  ce  qui  explique  le  benefice  relativement 
considerable  de  cette  annee,  et  precisement  1.283.635  roubles, 
t-andis  qu’en  1905  le  benefice  ne  fut  que  de  951.936  roubles. 
En  tout  cas,  la  production  de  1905,  malgre  l’agitation  et  les 
greves  des  ouvriers,  s’eleva  a 9.698.868  roubles,  et  en  1906  a 
9.719.758  roubles;  elle  nest  done  inferieure  qu’a  la  production 
de  1904,  1903  et  1899. 

En  Decembre  1906,  apres  qu’on  eut  reconnu  la  necessite 
d’installer  aux  Chan  tiers  de  la  Baltique  la  fabrication  des 
turbines  a vapeur,  on  conclut  un  traite  avec  la  Societe  alle- 
mande  „Turbiniau  a l’effot  d’avoir  le  droit  de  construire  des 
turbines  systeme  Parsons;  ot  an  commencement  de  1907  on 
eommanda  a l’etranger  les  grandes  machines  - out.ils  pour  la 
fabrication  des  grosses  pieces  des  turbines.  Par  suite  du  manque 
de  place  dans  l’atelier  mecanique  pour  le  montage  des  grosses 
pieces  des  turbines,  on  a commence,  on  1907,  la  construction 
(Fun  nouvel  atelier  de  15  sagenes  de  longueur,  dispose  le  long 
de  l’atelier  de  montage. 

A cette  meme  epoque  on  a commence  la  construction  d’une 
grue  flottante  de  200  tonnes,  pour  les  besoins  du  service  des 
turbines, 


— 20  — 


An  raois  de  Decembre  1906  on  resolut  en  principe  de 
remplacer  pen  a pen  les  machines  a vapenr  des  Chantiers  et 
Usines  par  des  motenrs  a gaz,  ainsi  qu’on  l’a  deja  fait  dans 
nombre  d’nsines  a l’etranger,  a cause  de  1’economie  conside- 
rable de  combustible  que  procure  l’emploi  de  ces  motenrs  par 
rapport  anx  machines  a vapenr.  Au  commencement  de  1907  on 
avait  deja  commande  deux  de  ces  motenrs  de  500  chevaux 
indiques  chacun;  dont  un  pour  actionner  le  compressenr  d’air, 
a cause  de  la  forte  augmentation  de  la  consommation  d’air 
comprime,  et  l’antre  pour  actionner  nne  dynamo. 

A ce  meme  epoque  on  decida  de  concentrer,  dans  nne 
station  centrale,  la  production  de  la  force  electrique  et  pneu- 
matique;  a cet  effet  on  a commence  en  1907  la  reconstruction 
de  la  station  centrale  d’electricite. 

En  1907  on  a commence,  dans  1’acierie,  la  construction  d’un 
four  a gaz  Martin-Siemens,  nouveau  modele,  pour  couler  des 
pieces  pesant  jusqu’a  5 tonnes. 

La  construction  de  ce  four  a pour  but  de  ne  pas  etre 
dans  la  dependance  d’autres  usines  pour  les  delais  de  con- 
struction des  mecanism.es,  d’avoir  la  possibility  de  diminuer 
les  prix  de  revient  et  d’obtenir  des  moulages  de  meilleure 
qualite. 

En  1907  on  a etabli  un  tiiyau  de  prise  d’eau,  de  28"  de 
diametre  et  qui  s’avance  dans  la  Neva  a 40  sagenes  du  bord, 
pour  1’alimentatiou  en  eau  plus  pure  des  Chantiers  et  usines. 
Simultanement  avec  les  amenagements  techniques,  on  a aussi 
construit,  pendant  ce  dernier  temps,  les  batiments  suivants. 

Une  nouvelle  cale  en  pierre  de  450  pieds  de  longueur  sur 
108  pieds  de  largeur,  et  que  l’on  se  propose  d’allonger  encore 
de  110  pieds. 

Le  bailment  en  pierre  de  la  station  electrique  d’essais,  de 
84  sagenes  carrees. 

Le  batiment  en  beton  arme  des  entrepots  du  magasin 
principal  de  105.78  sagenes  carrees. 

Des  constructions  en  fer  sur  la  jetee  du  port  Sredny,  a 
Crons  tadt, 

Un  batiment  en  pierre  servant  de  magasin  de  modeles,  de 
119  sagenes  carrees, 
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Un  bailment  de  5 etages,  en  pierre,  couvrant  114,95  sagenes 
carrels  donnant  snr  la  ligne  Kossaya,  comprenant  des  loge- 
ments  pour  les  employes  et,  aux  deux  derniers  etages,  l’ecole 
des  Chantiers  et  Usines. 

Le  batiment  du  refectoire,  en  beton  arme,  de  372,74  sag. 
carreer  et  comprenant  une  eglise  dediee  a Saint  Nicolas  Mir- 
likisky  le  miraculeux. 

La  station  centrale  d’electricite  a ete  agrandie  d’une  annexe 
de  23.42  sag.  carrees. 

L’atelier  de  l’ecole  des  mecaniciens  est  dispose  dans  ntie 
construction  de  deux  etages,  en  beton  arme,  specialement  elevec 
a cet  effet  sur  le  batiment  en  pierre  des  services  des  Chan- 
tiers  et  couvrant  73.98  sag.  carrees. 

On  agrandit  pour  la  seconde  fois  la  section  du  montage 
des  ateliers  mecaniques  par  une  annexe  de  248.91  sag.  carrees. 

On  a construit  de  nouveaux  ateliers  pour  aller  au-devant 
des  besoins  de  l’art  technique;  et,  a cet  effet,  on  a reconstrnit 
et  amenage  quelques  uns  des  batiments  existants.  O’est  ainsi 
que  l’on  a installe:  l’etuve  a bois,  l’atelier  des  sous-marins, 
F atelier  de  fabrication  des  meubles  en  fer,  la  station  electrique 
d’essais  et  la  station  d’essais  a la  vapeur,  et  que  Ton  installe 
I’ atelier  central  des  instruments,  la  station  centrale  de  produc- 
tion d’energie  et  la  station  des  essais  hydrauliques. 

De  ce  court  aper^u  du  fonctionnement  des  Chantiers  et 
Usines  de  la  Baltiqne,  il  faut  conclure  que  leur  passage  a 
FEtat,  en  1894,  tout  en  leur  laissant  F organisation  d’une 
Societe  privee,  eut  une  lieureuse  influence  sur  la  marche 
des  affaires,  dont  le  chiffre  a augmente  de  plusieurs  fois,  com- 
parativement  a la  periode  comprise  entre  1856  et  1894.  Le 
Ministere  de  la  Marine  ayant  reconnu  le  mode  d’organisation 
des  Chantiers  et  Usines  de  la  Baltique  comme  etant  le  plus 
rationnel,  resolut  en  1907  d’appliquer  ce  meme  mode  d’orga- 
nisation a tous  les  autres  etablissements  du  Departement  de 
la  Marine. 

Toutefois,  il  est  certain  qne  les  Chantiers  et  Usines  de  la 
Baltique,  de  meme  que  tous  les  autres  etablissements  du 
Departement  de  la  Marine,  qui  ne  travaillent  guere  que  pour 
le  Ministere  de  la  Marine,  ne  peuvent  exister  qu’a  condition 
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d’en  recevoir  suffisamment  do  travail,  car  les  commandos  pro- 
venant  destitutions  ou  de  personnes  privees  sont  insigui- 
fiantes — 250.000  roubles  au  maximum  par  an — et  ne  peuvent 
assurer  l’existence  d’un  etablissement  dont  l’actif  au  1-er  Janvier 
1907  s’elevait  presqu’a  la  somme  de  53  millions  et  demi  de 
roubles. 


Atelier  des  constructions  navales. 


Station  d’encrgie  electriquc. 


XI-e  CONGRES  INTERNATIONAL  DE  NAVIGATION. 


St.-Petersbourg  — 1908. 
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St.  PETERSBOURG. 


Lies  constructions  navales 
militaires 

sur  les  chantiers  de  l’Etat. 

* SS 

Les  navires  de  guerre  sont  construits  a S.-Petersbourg  sur 
les  chantiers  de  l’Etat  et  sur  des  chantiers  appartenant  a 
l’industrie  privee.  Ces  derniers,  qui  comprennent  les  usines 
Poutiloff,  les  usines  Nevsky  et  les  chantiers  Krigton  a Okta, 
ne  construisent  que  des  elements  de  faible  tonnage,  tels  que 
canonnieres  et  destroyers,  tandis  que  la  construction  des 
grosses  unites  de  combat  repose  tout  entiere  sur  les  usines 
et  chantiers  de  l’Etat,  qui  sont  au  nombre  de  trois:  la  Nou- 
velie  Amiraute,  les  chantiers  de  l’ile  des  Galeres  et  les 
usines  et  chantiers  de  la  Baltique.  Quoique  ce  dernier 
etablissement  appartienne  au  Ministere  de  la  Marine,  il  jouit 
neanmoins  d’une  autonomie  entiere,  d’apres  son  organisation 
interieure,  et  est  dirige  par  un  Conseil  d’ Administration  et  un 
Directeur  faisant  partie  du  personnel  du  Ministere  de  la 
Marine.  On  y construit  des  cuirasses,  des  navires  de  petit 
tonnage — canonnieres — et  des  sous-marins. 

Quant  a ce  qui  concerne  la  Nouvelle  Amiraute  et  les 
chantiers  de  l’ile  des  Galeres,  jusqu’en  1900  ils  faisaient 
partie  du  Port  de  S.-Petersbourg,  place  sous  la  direction  du 
Commandant  -du  Port,  qui  etait  charge  non  seulement  de  la 
partie  administrative  mais  encore  des  nouvelles  constructions 
navales  et  des  travaux  de  reparation  des  navires.  II  avait  trois 
aides  pour  la  partie  technique,  un  ingenieurdes  constructions 
navales,  un  ingenieur  mecanicien  et  un  officier  d’artillerie  de 
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marine  et,  pour  la  partie  administrative,  cinq  aides  charges 
de  l’organisation  interieure  et  du  bon  ordre  du  Port. 

Le  22  mai  1900  parut  un  nouveau  reglement  sur  les 
nouvelles  constructions  navales  dans  le  Port  de  S.-Petersbourg; 
d’apres  ce  reglement  la  construction  des  nouveaux  navires 
fut  detachee  des  travaux  de  reparations  et  confiee  a lTngenieur 
en  chef  des  constructions  navales  place  a la  tet-e  de  tout  le 
personnel  de  la  construction  des  nouveaux  navires.  Deux  sous- 
chefs,  ingenieurs  des  constructions  navales,  dirigeaient  les 
travaux,  Tun  a la  Nouvelle  Amiraute  et  l’autre  aux  chantiers 
de  l’ile  des  Graleres.  En  outre,  un  ingenieur  mecanicien,  un 
offlcier  d’artillerie  de  marine  et  un  officier  torpilleur  etaient 
aussi  attaches  a lTngenieur  en  chef.  De  cette  maniere,  les 
nouvelles  constructions  navales  de  ces  deux  etablissements, 
situes  en  deux  endroits  differeuts  sur  les  bords  de  la  Neva, 
se  trouvaient  reunies  sous  une  seule  direction  technique, 
dans  la  personne  de  lTngenieur  en  chef  des  constructions 
navales. 

Ce  reglement  des  nouvelles  constructions  navales  ne  fut 
qu’une  mesure  provisoire  et  servit  de  transition  a leur 
reorganisation  ulterieure.  Par  ordre  Imperial,,  promulgue  le 
5 janvier  1908,  les  chantiers  de  constuctions  navales  de  la 
Nouvelle  Amiraute  et  *de  File  des  Galeres  furent  detaches  du 
Port  de  Saint-Petersbourg,  et  reunis  sous  ]a  denomination 
generale  de  „Chantiefs  de  constructions  navales  de  F Amiraute 
ayant  pour  but  la  construction  et  la  reparation  des  navires, 
et  jouissant  du  droit  d’executer  des  commandos  pour  Findu- 
strie  privee,  en  tant  que  leur  execution  n’entravera  pas  celle 
des  commandos  de  FEtat. 

La  direction  de  ces  chantiers  est  confi.ee  a un  Directeur 
et  a un  Conseil  d’administration  commun  a ces  chantiers  et 
aux  chantiers  de  constructions  navales  et  usines  mecaniques 
de  la  Baltique.  Les  directeurs  et  le  Conseil  d’ Administration 
de  ces  chantiers  sont  sous  les  ordres  immediats  du  sous-secre- 
taire  d’Etat  a la  marine. 

Le  Ministere  de  la  Marine  n’assigne  aucun  credit  a ces 
chantiers;  ils  doivent  couvrir  leur  frais  avec  les  sommes  repues 
pour  Fexecution  des  commandos. 
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Nouvelle  Amiraute. 


La  Nouvelle  Amiraute,  situie  sur  la  Neva  a l’embouchure 
cle  la  Moika,  occupe  uue  surface  considerable,  limitie  sur  trois 
cotes  par  la  Neva,  la  Mo'ika  et  le  canal  de  1’ Amiraute.  Eu 
1713,  on  y commen^a  la  construction  des  galeres,  et  toute 
cette  place  portait  auparavant  le  nom  de  „Cour  des  galeresu. 
La  premiere  cale  fut  construite  en  1800.  Jusqu’a  cette  ipoque, 
les  navires  de  guerre  etaient  construits  a l’Amiraute  de 
S.-Petersbourg,  aujourd’bui  la  „ Grande  Amiraute u ou  sont 
actuellement  reunis  tous  les  services  dn  Ministere  de  la 
♦Marine.  Les  inconvenients  que  presentaient  des  chantiers  de 
constructions  navales  au  milien  de  la  ville  deciderent 
l’Empereur  Paul  I a transporter  ces  cbantiers  de  construction 
au  bas  de  la  Neva.  On  construisit  T Amiraute  sur  l’ile  des 
Galeres,  et  on  lui  donna  le  nom  de  Nouvelle  Amiraute, 
qu’elle  a conserve  jusqu’a  present. 

De  1802  a 1825  la  construction  des  navires  de  guerre 
se  faisait  simultanement  a la  Nouvelle  Amiraute  et  a 
la  Grande  Amiraute;  mais  cette  derniere  perdit  peu  a peu 
sou  importance,  en  tant  que  cbantiers  de  construction.  Au 
debut,  la  Nouvelle  Amiraute  centralisait  les  magasins  d’avitail- 
lement  et  d’approvisionnements  pour  les  besoins  des  navires 
en  construction  ou  en  navigation;  par  la  suite,  on  y etablit 
des  depots  de  bois  de  construction,  des  scieries,  uu  secboir  a 
vapeur  pour  cintrer  les  pieces  de  bois  des  navires,  de  sorte 
que  la  Nouvelle  Amiraute  s’amenageait  *peu  a peu  pour  les 
constructions  navales. 

En  general,  pendant  cette  periode,  les  constructions  navales 
ava  ent  considerablement  diminue  a cause  des  faibles  ressour- 
ces  pecuniaires  dont  disposait  l’Etat,  qui  etait  entraine  a de 
grosses  depenses  necessities  par  les  guerres  presque  conti- 
nuelles  de  cette  epoque.  Et  meme  en  1810  on  n’arma  pas  un 
seul  vaisseau  sauf  quelques  transports  amenages  en  navires  de 
guerre,  ou  meme  simplement  baptises  de  ce  nom. 

En  1825  la  flotte  de  la  Baltique  comptait  15  vaisseaux, 
12  frigates  et  30  petits  navires  de  guerre. 

Lors  de  l’inondation  du  7 novembre  1824,  4 vaisseaux, 
1 frigate  et  3 petits  navires  furent  jetis  sur  un  banc  a Cron- 


La  Nouvelle 
Amirauti  au 
commencement 
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stadt  et  subirent  de  graves  avaries;  4 vaisseaux  avaient  besoin 
d’etre  radoubes,  et  2 vaisseaux,  1 fregate  et  un  grand  nombre 
de  petits  navires  d’ancienne  construction  etaient  tout  a fait 
hor  de  service.  De  sorte  que  la  force  effective  de  la  flotte 
de  guerre  de  la  Baltique  ue  se  composait  que  de  5 vaisseaux. 
10  fregate s et  de  10  a 15  petits  navires. 

Developpement  Sous  le  regne  de  l’Empereur  Nicolas  I on  porta  son  atten- 
des  tion  sur  le  developpement  de  la  flotte  et  aussi  sur  l’ameliora- 
constructions  tion  des  cbantiers  de  constructions  navales.  A la  Nouvelle 
naval es  a la  Amiraute,  on  construisit  de  spacieux  ateliers,  des  magasins 
Nouvelle  pour  les  bois  de  construction  et  deux  nouvelles  cales  fermees^ 
Amiraute.  dont  une  grande  en  bois,  en  1825,  (aujourd’hui  demolie  et 
remplacee  par  une  cale  ouverte),  et  l’autre  en  pierre,  la  pre- 
miere en  pierre  a St.-Petersbourg,  de  dimensions  pluspetites. 
Cette  derniere,  commencee  en  1833,  fut  terminee  en  1838  et 
existe  encore  jusqu’a  present;  c’est  la  premiere  cale  que  l’ou 
voit  a la  Nouvelle  Amiraute  en  passant  par  1’ entree  princi- 
pale.  C’est  aussi  de  cette  epoque  que  date  la  mise  en  bon  etat 
et  en  ordre  de  la  Nouvelle  Amiraute.  On  construisit  le  quai 
de  la  Neva  ainsi  que  de  nouveaux  pouts;  on  fit  les  revete- 
ments  des  berges  des  canaux  et  de  la  Moika;  on  y mit  une  grille 
en  fonte,  avec  une  porte  cochere,  et  on  construisit  un  bati- 
ment  pour  les  pompes  a incendie  et  pour  d’autres  objets  de 
ce  service.  En  1838  on  commenQa,  par  ordre  Imperial,  la  con- 
struction d’une  cale  de  balage  en  bois,  d’apres  le  system© 
Morton,  pour  les  petits  navires,  au  lieu  d’un  bassin  de  radoub 
deja  en  construction  a cette  meme  place.  On  la  termina  en 
1842;  par  la  suite,  en  1862,  les  barrages  de  cette  cale  re9urent 
un  revetement  de  pierres,  et  le  mecanisme  de  manoeuvre  a 
bras  du  berceau  de  balage  fut  remplace  par  une  machine  a 
vapeur.  Afin  de  faciliter  et  de  rendre  plus  rapide  la  con- 
struction des  navires,  on  installa,  en  1838,  des  mecanismes 
pour  le  balage  des  bois  de  construction  et  on  amenagea  une 
place  ou  on  en  faisait  le  triage.* 

De  1825  a 1858  on  construisit,  a la  Nouvelle  Amiraute, 
23  navires  en  bois,  dont  le  premier  etait  l’,,Imperatrice 
Alexandra^,  vaisseau  de  110  canons. 

Commencement  Les  progres  realises  dans  la  construction  des  navires  blindes 
des  de  fer,  qu’on  avait  commencee  a l’etranger  apres  la  guerre  de 
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Crime©,  determinerent  le  Minister©  de  la  Marine  — qui  ne  constructions 
desirait  par  adopter  ce  genre  de  constructions  navales  avant  navales  en  fer. 
de  connaitre  les  resultats  obtenus  a l’etranger  avec  ces  navires 
blindes  — a border  d’nne  cnirasse  de  fer  les  fregates  „ Sevasto - 
jpolu  et  „PetropavlovsJcu , en  construction,  la  premiere  a Cron- 
stadt,  et  la  deuxieme  dans  la  cale  en  bois  de  la  Nouvelle 
Amiran  te. 

Ce  furent  la  les  derniers  essais  duplication  de  blindages 
de  fer  a des  navires  en  bois.  On  resolut  de  ne  construire  par 
la  suite  qne  des  navires  en  fer;  a cet  efPet,  il  fallut  reorganiser 
d’nne  maniere  capitale  la  Nouvelle  Amiraute,  ponr  la  mettre 
en  etat  de  constrnire  des  navires  de  fer  et  des  cuirasses. 

En  1857,  le  grand-dnc  Constantin  Nicolaevitcli,  General- 
Amiral  de  la  flotte,  resolut  de  reunir  tons  les  services  dn 
Port  en  nn  senl  endroit  et  de  transporter,  a cet  effet,  'dans 
les  batiments  de  la  ISTouvelle  Amirante,  tels  qne  magasins  a 
cbarbon,  a approvisionnements  et  antres,  tons  les  ateliers  de 
la  Grande  Amirante;  il  ordonna,  en  meme  temps,  d’etablir  le 
projet  de  la  disposition  des  ateliers  et  des  cales  a la  ISTonvelle 
Amirante.  L’execution  de  tout  ce  programme  fut  confiee 
an  contre-amiral  Voevodsky,  qni  nomma,  a ces  fins,  une  com- 
mission speciale  composee  de  personnes  competentes. 

Les  travaux  de  construction  ponr  adopter  la  Nouvelle 
Amirante  a la  construction  des  navires  en  fer  furent  com- 
mences le  11  Avril  1863.  Les  mecanismes  et  les  macbines- 
ontils  des  ateliers  furent  transportes  par  mer,  de  l’etranger, 
pendant  la  navigation  de  cette  annee;  et  deja  le  27  aont  les 
ateliers  commencaient  a travailler.  On  mit  alors  snr  cliantier, 
dans  la  cale  en  pierre,  Y„Ouraganu,  monitor  en  fer,  qni  fnt  le 
premier  navire  en  fer  coustruit  a la  Nouvelle  Amirante.  On 
avait  mis  en  meme  temps  snr  cliantier,  a 1’ Amirante,  uu.  se- 
cond monitor  dn  meme  type,  le  „ Typhon L\  A ce  moment,  la 
cale  en  pierre  avait  recu  les  amenagements  necessaires,  et 
nne  grne  mobile  circulait  a l’interienr. 

De  sorte  qne,  en  1863,  on  avait  fait  les  installations  sui- 
vantes  a la  Nouvelle  Amirante,  pour  la  mettre  a meme  de 
constrnire  des  navires  en  fer  et  des  cuirasses. 


1)  Pres  de  la  cale,  on  avait  construit  un  four  a recliaufier  Augmentation 
les  fers.  du  materiel  de 
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construction  2)  Dans  le  magasin  a bois  de  construction  — batiment  en 
a fa  Nouvelle  pierre  situe  pres  de  la  cale  — , on  avait  iustalle  l’atelier  me- 
Amirautl.  cauique  des  constructions  navales.  Cet  atelier  compreuait:  nne 
machine  a vapeur  avec  deux  chaudieres,  nne  machine  a fabriquer 
les  rivets,  des  machines  a percer,  des  machines  a poinconner 
et  a cisailler,  des  machines  a raboter,  des  tours,  des  machines 
a iileter,  deux  presses  hydrauliques,  cinq  forges,  des  grues, 
des  plaques  de  fonte  pour  ciutrer  les  couples  et  les  toles  de 
revetement,  des  cylindres  a dresser  etc.,  en  outre,  on  avait 
dispose  des  rails  dans  tout  l’atelier. 

3)  On  avait  iustalle  nn  depot  des  fers  dans  un  autre  ma- 
gasin a bois  de  construction  — batiment  en  pierre  situe  pres 
de  la  cale  en  bois  et  construit  en  1837;  par  la  suite  ce  ma- 
gasin servit  d’atelier  pour  les  constructions  navales  en  fer. 

4)  On  avait  eleve  une  nouvelle  cale  en  bois,  de  260  pieds 
de  longueur  sur  60  pieds  de  largeur,  entre  l’atelier  mecanique 
des  constructions  navales,  dont  il  a ete  question  pins  haut, 
et  le  depot  des  fers.  Par  la  suite,  on  construisit  une  grande 
cale  en  pierre  a la  place  de  cette  cale  en  bois. 

5)  On  avait  etabli  des  voies  ferrees  entre  le  magasin  des 
fers,  l’atelier  mecanique  et  la  cale. 

6)  On  avait  iustalle  un  atelier  d’ajustage  et  de  tournage, 
une  chaudronuerie  de  fer  et  de  cuivre  et  une  fonderie  de 
cuivre. 

7)  On  avait  construit  et  amenage  une  nouvelle  forge  a 
vapeur  a la  place  d’un  magasin  a charbon  construit  en  1859. 

8)  On  avait  etabli  une  grue  sur  le  quai  de  la  Neva,  et  on 
avait  construit  une  grue  flottante  en  bois.  II  faut  remarquer 
que  la  construction  des  premiers  monitors  ue  subit  aucuu 
retard,  grace  a ces  ameuagements  de  la  Nouvelle  Amiraute. 

^managements  Concernant  les  ameuagements  exterieurs,  en  1861  la  Nou- 
exterieurs.  velle  Amiraute  fut  entouree  d’un  mur  en  pierre  comprenant 
4 portes  cocheres  et  2 j>etites  portes;  on  y installa  l’eclairage 
au  gaz;  on  construisit  nn  batiment  pour  le  corps  de  garde  et 
pour  les  employes  de  service.  En  1864,  tout  1 emplacement 
de  la  Nouvelle  Amiraute  fut  pave  en  pierres.  En  outre,  en 
1863  on  installa  un  atelier  de  chaloupes  et  une  ambulance 
pour  les  ouvriers  et  les  employes,  dans  un  magasin  a bois  de 
construction  eleve  en  1828  et  se  trouvaut  pres  de  l’entreo 
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principale  de  la  Nouvelle  Amir  ante.  La  ciiancellerie  clu  Com- 
mandant dn  Port  et  la  ciiancellerie  des  constrnctenrs  des  na- 
vires  occnpaient  nn  petit  batiment  en  pierres  pres  de  la  cale 
de  balage  de  Morton.  Par  la  suite,  en  1898 — 1900  on  agrandit 
considerablement  et  on  eleva  d’un  etage  ce  batiment,  dans 
leqnel  on  installa  l’ad  ministration  de  la  Nouvelle  Amiraute. 
En  1886  on  constrnisit,  en  face  dn  pont  snr  la  Moika,  nne 
maison  en  pierres,  a nn  etage,  ponr  le  Directenr  de  la  Nou- 
velle  Amirante. 

De  1860  a 1880  on  constrnisit,  dans  les  trois  cales  de  la 
Nouvelle  Amirante,  en  pins  des  denx  monitors  dont  il  a ete 
parle,  le  yacbt  Imperial  „Derjavau , en  bois,  ensnite  six  petites 
canonnieres  de  400  tonnes:  „Bourounn" , },Toutscha" , „ Groza", 
„ ViJchr"  et  „Yersch" , la  fregate  a trois  tonrelles  „Amiral  Greig " 
(3500  tonnes  de  deplacement),  et  les  clippers  en  fer  „Kreizer" 
et  „Nayezdnik" , cbacun  de  1500  tonnes  environ  de  deplace- 
ment. 

En  1882,  le  commencement  de  la  construction  d’unites  de 
de  combat  d’nn  type  nouveau  conduisit  a augmenter  les 
moyens  de  construction  ainsi  qu’a  developper  les  construc- 
tions navales  a la  Nouvelle  Amiraute.  En  1883,  on  lanca,  a 
la  Nouvelle  Amirante,  la  fregate  blindee  „Dmitri  Donshoi",  de 
5800  tonnes  de  deplacement;  et  ensnite,  en  aont  1884,  on  mit 
snr  cbantier,  dans  la  cale  en  bois,  le  cuirasse  d’escadre 
„ Empereur  Alexandre  IIU,  de  8500  tonnes  de  deplacement,  et 
qni  fnt  lance  en  juillet  1887. 

Pen  apres  le  lancement  de  ce  cuirasse,  on  mit  snr  cliantier, 
dans  la  meme  cale,  le  cuirasse  d’escadre  „Gangouteu  dont  le 
lancement  ent  lien  en  octobre  1889.  Dans  la  cale  en  pierre, 
apres  la  fregate  „ Dmitri  DonsJco'i ",  on  constrnisit  trois  destroyers 
en  1886  et  1887;  ensnite,  on  mit  snr  cbantier  la  canonniere 
„Grosiaschi"  de  1500  tonnes  de  deplacement,  et,  apres  son 
lancement,  nne  autre  canonniere  dn  meme  type — „Gremiasclii" . 

Le  developpement  des  constructions  navales  a la  bTonvelle 
Amiraute  conduisit  a 1’installation  d’nn  nouvel  atelier  dans  le 
magasin  a fers,  dont  il  a ete  parle,  et  situe  entre  les  denx 
cales  en  bois,  ainsi  qu’a  la  construction  d’une  nouvelle  cale 
en  pierre,  a la  place  de  la  cale  en  bois  demolie.  A ce  moment, 
on  rempla9a  l’eclairage  an  gaz  par  l’eclairage  electrique.  La 
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nouvelle  cale  fnt  terminee  en  1892  et  on  y mit  immediatement 
sur  cliantier  le  cuirasse  d’escadre  ;; Poltava" , de  10960  tonnes 
de  deplacement,  qu’on  lanca  en  septembre  1894.  Cette  cale 
est  pourvue  d’une  grne  electrique.  Ensnite  on  a construit 
dans  cette  meme  cale  les  navires  snivants: 


Deplace- 
ment en 
tonnes. 

Mise  sur 
cliantier. 

Limcement. 

Cuirasse  d’escadre.  & Osliabia*  . 

12.680 

Novembre  1895 

Octobre  1898 

» » « Borodino'S) 

! 13.500 

Mai  1899 

Aout  1901 

Croiseur  cuirasse  « Oleg*  . . . 

6.680 

Novembre  1901 

Aout  1903 

Canonniere  «Ghivinetz » .... 

1.820 

Octobre  1903 

Avril  1905 

Croiseur  cuirasse  «Bayan», 
(nouveau) . . . . = 

7.880 

Juin  1905 

Aout  1907 

Pendant  ce  meme  temps  on  a construit,  dans  les  autres  cales 
de  la  Nouvelle  Amiraute,  les  navires  suivants: 


A.  Dans  la  petite  cale  en  pierre: 


Deplace- 
ment on 
tonnes. 

Mise  sur 
cliantier. 

L an  cement. 

Garde-cotes  cuirasse  «Amiral 
Seniavine » 

4.126 

Fevrier  1892 

Aout  1894 

Canonniere  zKrabry > .... 

1.492 

Septembre  1894 

Novembre  1895 

» « Guilialc*  .... 

963 

Decembre  1895 

Septembre  1897 

Clialands  en  fer 

— 

— 

— 

Transport  do  torpilles  « Volga » 

1.670 

Janvier  1903 

Aout  1904 

Canonniere  do  riviere  pour 
T Amour  <Guiliak» 

858 

Octobre  1904 

Octobre  1906. 

Apres  la  canonniere  „Guilia7c“  on  a construit  dans  cette  cale. 
des  chalands  en  fer  pour  le  char  bon  et  pour  les  bois. 


Nouyelle  Amiraute. 
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B.  Bans  la  cale  en  hois: 


Deplace- 
ment en 
tonnes. 

Mise  sur 
chantier. 

Lancement. 

Cuirasse d’escadre  <Sissoi Veliky*  J 

I 8.880 

Mai  1892 

Mai  1894 

Cuirasse  garde -cotes  « General- 
Amir  al  Apraxine » 

4.126 

Juin  1S94 

Mai  1896 

Croiseur  protege  « Aurora » . . 

6.730 

Mai  1897 

Mai  1900 

Transport  a charbon  tKam- 
tschatka » . 

7.200 

Octobre  1901 

Octobre  1902. 

Apres  la  construction  du  „Kamtschatha“ , on  demolit  la  cale 
en  bois;  le  navire  suivant,  le  croiseur  cuirasse  „Pallada“,  du 
meme  type  que  le  croiseur  „Bayan“  fut  mis  en  cbantier  sur 
la  meme  place,  mais  sur  cale  ouverte,  en  juin  1905,  et  lance 
en  octobre  1906.  Au  printemps  de  1907  on  a mis  sur  cbantier, 
sur  la  cale  ouverte,  des  clialands  en  fer.  Quant  a ce  qui  con- 
cerne  la  duree  de  la  construction  des  navires  a la  Nouvelle 
Amiraute,  on  peut  donner,  comme  exemple,  le  cuirasse  „Bo- 
rodino11 , dont  la  construction  a necessity  5 ans  et  3 mois  et 
demi,  et  le  croiseur  „Oleg“ , construit  en  2 ans  et  8 mois. 

En  1892  on  a construit  un  batiment  en  pierre  pour  le 
troisieme  atelier  mecanique  des  constructions  navales,  a cote 
de  la  grande  cale  en  bois;  en  1899  on  a construit  un  batiment 
pour  l’atelier  de  touruage  et  d’ajustage,  en  1900,  un  nouvel 
atelier  de  cbaudronnerie  de  cuivre  et,  en  1903,  on  etablit 
pres  de  cet  atelier  un  reservoir  a napbte. 

II  faut  encore  faire  remarquer  que  des  1892  on  commenca 
a decorer  la  Nouvelle  Amiraute  en  plantant  des  arbres  et  en 
faisant  des  jardins  ornes  de  fontaines. 

Pendant  l’ete  de  1903  un  incendie  detruisit  la  scierie  qui 
existait  depuis  1839.  Actuellement  cette  place  est  occupee 
par  un  batiment  en  pierre,  d’un  etage,  qui  sert  de  magasin 
pour  l’appareillage  electrique  et  poui  les  cliaudieres  des  cha- 
loupes  a vapeur  que  Ton  construit  a la  Nouvelle  Amiraute. 
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Le  developpement  des  constructions  navales  a la  Nouvelle 
Amiraute  fit  voir  la  necessity  de  preparer  des  onvriers,  des 
contre-maitres  et  des  dessinateurs.  Aussi,  en  mars  1897,  on 
fonda  une  ecole  pour  les  enfants  des  onvriers;  on  y admet  les 
garcons  de  11  a 14  ans,  qui  entrent  an  service  de  la  Nouvelle 
Amirante  apres  nn  conrs  de  trois  ans.  En  mai  1906  on  ajouta 
nn  quatrieme  cours  special.  Actuellement  l’ecole  a 91  eleves. 
En  1901  elle  a ete  transferee  dans  nn  batiment  situe  pres  du 
pont  de  Kalinkine  et  appartenant  au  Ministere  de  la  Marine, 
et  ou  se  trouve  anssi  la  direction  des  cadres  permanents  des 
onvriers  dn  Port,  qni  a pour  objet  de  faire  nn  choix  d’ouvriers 
pour  les  chan tiers  de  constructions  navales  de  l’Etat. 

Pour  ameliorer  la  situation  des  onvriers  et  des  employes 
subalternes  de  la  Nouvelle  Amirante  on  installa,  en  1893,  des 
refectoires  on  Ton  donne  une  nonrritnre  same,  pour  nn  prix 
modeste.  Depuis  1898,  les  jours  de  fetes,  on  fait,  dans  ces 
refectoires,  des  conferences  pour  les  onvriers,  et  on  y joue 
des  pieces  de  theatre. 

Dans  son  etat  actuel,  la  Nouvelle  Amirante  represente  des 
chantiers  de  constructions  navales  organises  pour  construire 
simultanement  trois  navires  de  guerre,  dont  deux  de  grand 
tonnage  et  nn  de  tonnage  moyen.  On  peut  voir  snr  le  plan 
annexe  a cette  notice  la  disposition  des  cales,  des  ateliers  et 
des  autres  batiments  de  la  Nouvelle  Amirante. 

De  la  place  de  1’ Amirante,  en  face  du  celebre  monument 
de  l’Emperenr  Pierre  I,  fondatenr  de  la  flotte  russe,  on  voit, 
a droite,  le  vaste  batiment  de  la  Grande  Amirante,  ou  sont 
centralises  les  services  dn  Ministere  de  la  Marine,  et,  a gauche, 
an  bout  de  la  rue  Galernaya,  entree  principale  de  la  Nou- 
velle Amirante. 

En  passant  par  cette  entree  on  voit  a droite  le  corps  de 
garde  et,  a gauche,  nn  long  batiment  en  pierre,  a nn  etage, 
on  se  trouve  une  bibliotheque  technique  pour  les  ingenieurs 
et  les  employes;  plus  loin,  ce  batiment  est  occupe  par  l’atelier 
des  chaloupes. 

Une  longue  allee  s’etend  de  l’entree  principale  jusqu  au 
bout  de  I’ Amirante.  A droite  de  cette  allee  et  perpendicu- 
lairement  au  quai  de  la  Neva  sont  disposes  dans  l’ordre  sui- 
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vant:  1)  la  petite  cale  en  pierre  Nr.  1,  tie  253  pieds  de  lon- 
gueur sur  64  pieds  de  largeur;  2)  l’atelier  Nr.  I des  construc- 
tions navales,  an  bout  duquel  se  trouvent  les  fours  a rechauffer 
pour  cintrer  les  aciers;  3)  la  grande  cale  en  pierre  de  409  pieds 
de  longueur  sur  8S  pieds  de  largeur  entre  murs;  cette  cale 
est  pourvue  d’une  grue  electrique;  4)  F atelier  Nr.  II  des 
constructions  navales,  comprenant  aussi  des  fours  a rechauffer; 

5)  une  cale  ouverte,  a la  place  de  la  grande  cale  en  bois; 

6)  l’atelier  Nr.  Ill  des  constructions  navales,  comprenant  aussi 
des  fours  a rechauffer.  Devant  cet  atelier  se  trouve  un  petit 
batiment  en  pierre,  de  deux  etages,  ou  sont  disposes  les  bu- 
reaux de  Faide  de  l’ingenieur  en  chef  des  constructions  na- 
vales, les  bureaux  des  constructions  navales  de  la  cale  ouverte, 
ainsi  qu’une  ambulance;  7)  la  cale  de  lialage  Morton,  aven  une 
petite  toiture  metallique  au-dessus  du  premier  mecanisme  de 
lialage. 

Sur  le  quai,  en  avant  de  tous  les  batiments  precites,  on  Quai. 
trouve,  d’abord  l’embarcadere,  des  jetees  en  face  de  chaque 
cale,  avec  des  pavilions  pour  les  personnes  assistant  aux  lance- 
ments,  et  trois  grues  de  quai,  clout  une  de  20  et  deux  de 
10  tonnes.  On  place  le  long  de  ce  quai  les  coques  lancees 
pour  v continuer  les  travaux  a bord.  La  Nouvelle  Amiraute 
ne  construisant  ni  les  mecanismes  ni  les  chaudieres,  que  Fon 
commande  ordinairement  aux  usines  Franco-Russes  ou  a l’usine 
Baltique,  on  remorque  les  navires  jusqu’a  quai  de  ces  usines 
pour  la  cluree  de  la  mise  en  place  des  mecanismes  et  des  cbau- 
dieres. 

A gauclie  de  Fallee  centrale  s’etend  un  long  batiment  Bureaux  de 
de  pierre,  de  deux  etages,  surmonte  cl’une  tour  portant  une  dessin  et 
borloge.  Le  rez  de  chaussee  est  occupe  par  les  ateliers  salles  de 
des  chaloupes  a vapeur,  la  menuiserie,  le  depot  des  pompes  gabarits. 
a incendie,  les  ateliers  de  peinture  et  des  modeles  et  par 
Fatelier  pneumatique.  L’etage  superieur  comprend  les  salles  des 
gabarits,  les  bureaux  de  dessin  de  la  Nouvelle  Amiraute,  les 
bureaux  des  constructeurs  et  une  partie  de  la  menuiserie.  Une 
annexe  a la  facade  cFarriere  de  ce  batiment  renferme  une 
etuve  pour  les  planches  de  construction  des  chaloupes.  En 
arriere  de  ce  batiment,  le  long  du  quai  de  la  Moi'ka,  se  trou- 
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vent  le  hangar  des  chaloupes  et  la  fonderie.  If atelier  de  la 
chandronnerie  de  cuivre,  nn  reservoir  a naphte  et  nn  petit 
magasin  des  monlages  d’acier  sont  disposes  devant  la  fonderie. 

Entree  de  la  Tons  les  batiments  enumeres  ci-dessns  occnpent  la  moitie 
Nouvelle  de  devant  de  la  Nouvelle  Amiraute,  oh  sont  concentres  tons 
Amiraute  les  services  principanx  des  constructions  navales.  L’allee  cen- 
par  le  pont  trale  est  conpee  par  nn  large  passage  transversal  conduisant 
de  la  Moika.  a nn  pont  de  service,  flottant  et  tournant,  qui  sert  an  passage 
des  ouvriers.  Du  bureau  de  controle  est  etabli  pres  dn  pont. 

Magasins.  If  autre  moitie  de  la  Nouvelle  Amiran  te  comprend,  du  cote 
de  la  Moika,  la  station  centrale  d’eclairage  electrique,  les 
bureaux  de  Tofficier  torpillenr  dn  Port,  nn  hangar  pour  les 
chaloupes  a vapenr,  avec  nne  pente  pour  la  mise  a l’ean,  nn 
hangar  metallique  pour  les  bois,  T atelier  de  galvanoplastie, 
les  bureaux  de  l’ingenieur  des  travaux  de  reparation  des  na- 
vires  et  nne  forge  a vapenr;  les  depots  de  charbon  occnpent 
une  grande  surface  derriere  ce  dernier  batiment.  Dans  Tangle 
forme  par  Tembonchnre  de  la  Mo'ika  dans  la  Neva,  se  trouve 
le  batiment  reconstrnit  de  la  scierie,  detruit  en  1903  par  nn 
incendie,  et  servant  de  magasin  a l’appareillage  electrique  et 
aux  chandieres  des  chaloupes  a vapenr  en  construction. 

Derriere  la  cale  de  halage  Morton  se  trouve  nn  hangar 
metallique  servant  de  magasin  de  bois  de  construction;  ensuite, 
le  nouveau  grand  atelier  d’ajustage  et  de  tournage.  Sur  la 
Neva,  se  trouvent  T atelier  de  greement  et  la  voilerie;  plus 
loin,  s’etend  le  long  batiment  des  depots  des  equipages,  oh  sont 
emmagasinees  tous  les  objets  necessaires  aux  navires  en  con- 
struction et  en  navigation;  la  comptabilite  de  la  Nouvelle 
Amiraute  est  installee  dans  ce  batiment. 

Sur  le  quai,  a Tendroit  de  sa  grande  largeur,  se  trouvent 
les  grues  de  quai  et  Tembarcadere  des  navires  en  reparation 
et  du  materiel  flottant  du  Port. 


Materiel  Le  Port  dispose  de  trois  grues  flottantes  — dont  une  de 
flottant  du  75  et  deux  de  50  tonnes  — , d’un  atelier  flottant  „le  Port  de 
Port.  St.  -Petersbourg“,  de  deux  dragues,  de  30  chalands  et  de  plu- 

sieurs  chaloupes  a vapeur  pour  le  service  de  T administration. 

En  dehors  de  Tenceinte  de  la  Nouvelle  Amiraute,  en  face 
de  Tentree  par  la  Mo’ika,  se  trouve  la  maison  d’habitation  du 
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Directeur  de  la  Nouvelle  Amiraute,  ainsi  que  le  refectoire  des 
onvriers  et  ses  services. 

Parmi  les  installations  indispensables  anx  constrnctions 
navales,  il  convient  de  mentionner  encore  le  bassin  d’essai 
des  modeles  des  navires.  Ce  bassin,  etabli  en  1892  d’apres  le 
bassin  de  Frood,  en  Angleterre,  a 400  pieds  de  longuenr.  Yn 
ses  dimensions  et  a cause  du  manque  de  place  a la  Nouvelle 
Amiraute,  on  l’a  installe  dans  les  batiments  de  la  ,,  Nouvelle 
Hollander  situes  a cote  de  la  Nouvelle  Amiraute,  sur  le  canal 
Krukoff,  et  ou  sont  centralises  les  divers  depots  des  approvi- 
sionnements  des  Ports. 

Chantiers  de  Pile  des  Galeres. 

L’ile  des  Galeres  est  situee  a l’emboucbure  de  la  Fontanka 
dans  la  Neva,  et  est  formee  par  les  deux  bras  de  la  Fontanka. 

Jusqu’au  debut  des  constructions  navales  en  fer,  en  1861, 
les  cbantiers  de  l’ile  des  Galeres  se  composaient  de  trois  cales 
en  bois  — une  pour  fregates  et  deux  pour  clippers,  et  de  24 
cales  ouvertes  pour  la  construction  de  petits  navires. 

Au  commencement  du  dernier  siecle,  vers  1820,  l’ile  des  Les  chan- 
Galeres  s’appelait  File  de  Kalinkine  et  appartenait  au  Minis-  tiers  de  Pile 
tere  de  la  Marine.  On  y avait  etabli  des  magasius  de  gree-  des  Galores 
ment,  de  goudron,  de  cbanvre,  d’ancres,  un  atelier  de  gree-  an  commen- 
ment,  un  bangar  a cbaloupes,  et  des  points  d’observation  cement  du 
pour  le  mesurage  du  niveau  de  l’eau  de  la  Neva.  En  1854,  on  XlX-e  sifccle. 
commenca  a construire,  dans  l’ile  des  Galeres,  des  petits 
bateaux  a rames  et  a voiles,  ainsi  que  des  bateaux  de  pilote 
et  des  bateaux-pbares  (1837  — 1849);  c’est  a cette  peri  ode  qu’il 
convient  de  reporter  la  denomination  d’ile  des  Galeres,  que 
ces  cbantiers  out  conservee  jusqu’a  present.  Par  la  suite  on 
y radouba  les  navires  en  bois  et,  en  1854,  on  y mit  sur  cban- 
tier  le  „ Dmitri  Donskoi “,  fregate  en  bois;  en  1855,  on  y mit 
sur  cbantier  48  petites  cauo'nnieres  en  bois,  de  180  tonnes 
environ  de  deplacement.  Ces  canonnieres  furent  construites  en 
un  an,  par  ordre  de  l’Empereur  Nicolas  I,  pour  la  defense  des 
cotes  de  la  mer  Baltique  et  du  golfe  de  Finlande,  en  vue  des 
complications  politiques  de  cette  epoque.  En  1857  on  mit  sur 
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chantier  le  „SmelyL *,  fregate  a vapeur  et,  en  1860  le  nJem- 
tschoucfu  et  V „Almazu,  clippers  en  bois;  cle  1857  a 1860  on  y 
construisit  nn  .dock  f'lottant  en  bois. 

Constructions  Au  debut  des  constructions  navales  en  fer,  en  Russie,  on 
navales  en  fer.  choisit  les  cliantiers  de  l’ile  des  Galeres  pour  construire  le 
premier  navire  de  guerre  en  fer,  la  batterie  blindee  flottante 
nNe  tronn  meniau.  Afin  de  familiariser  les  ingenieurs  des 
constructions  navales  russes  avec  les  parti  cularites  et  les 
procedes  de  ce  nouveau  genre  de  construction,  on  avait  resolu 
de  construire  cette  batterie  flottante  en  Russie,  mais  de  con- 
fier  la  direction  des  travaux  a l’usine  anglaise  Mitchell,  avec 
le  concours  d’ingenieurs,  de  contre-maitres  et  d’ouvriers  au 
courant  de  la  construction  des  navires  en  fer  blindes,  et  que 
Mitchell  s’engageait  a faire  venir  d’Angleterre.  Le  Ministere 
de  la  Marine,  de  son  cote,  devait  construire  une  nouvelle  cale 
avec  tous  les  ameuagements  necessaires  ainsi  que  des  maga- 
sins  pour  les  materiaux;  il  devait  installer  l’ou  tillage  des 
ateliers  et  etablir  des  voies  ferrees.  En  mars  1862  on  signa  le 
contrat  avec  Mitchell,  en  avril  on  commenca  les  travaux 
preparatoires,  et  le  15  janvier  1863  la  batterie  etait  deja  en 
construction.  On  avait  construit  les  batiments  suivants:  deux 
cales  en  bois  ce  260  pieds  de  longueur  sur  59  de  largeur,  un 
atelier  et  un  magasin  en  pierre;  les  machines  outils  de  cet 
atelier  venaient  d'Angleterre. 

En  1862,  on  installa  l’eclairage  au  gaz;  et,  en  1861,  on  pava 
toute  File  en  pierres. 

Le  lancement  de  la  batterie  „ATe  tronn  mcniaLL  eut  lieu  le 
11  juillet  1864.  Dans  cet  entre-temps,  en  1863,  le  conseiller 
de  commerce  Ivoudriavtzeff,  avait  entrepris,  par  contrat  passe 
avec  le  Ministere  de  la  Marine,  la  construction  de  deux  moni- 
tors „Strdletzu  et  „Edinorogu , qui  furent  lances  l’annee  suivante. 
Pour  executer  cette  entreprise,  Koudriavtzeff  avait  recu 
l’autoristion  d’acheter,  pour  le  compte  du  Ministere  de  la 
Marine,  dix-ueuf  machines— outils  qui  completaient  l’outillage 
existant;  en  outre,  on  lui  construisit  un  uouvel  atelier. 

Mitchell,  pendant  ce  temps,  avait  entrepris  la  construction 
du  monitor  „Smertschu,  du  meme  type  que  les  precedents,  et 
qu’il  executa  sur  une  ancienne  caie  en  bois.  a clippers,  dans 
cette  meme  lie  des  Galeres. 


Plan  de  1’ile  des  Galeres  en  1907. 
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Ainsi,  cest  done  au  debut  de  la  construction  en  Russie  des 
navires  en  fer  et  des  navires  blindes  qu’il  convient  de  repor- 
ter le  developpement  des  constructions  navales  sur  les  cliau- 
tiers  de  Tile  des  Galeres. 

A partir  de  ce  moment,  les  constructions  navales  out  suivi 
une  marcbe  systematbique  aux  ebantiers  de  l’ile  des  Galeres: 
en  1867  on  coustruit  les  canonnieres  blindees  a tourelles 
„TscharodeykaLL  et  nRousalkau  (cette  derniere  s’est  perdue 
corps  et  biens  dans  le  golfe  de  Finlande  pendant  l’automne 
de  1904);  ensuite  on  construisit  le  „ Kniaz  Pojcirskyu,  fregate 
cuirassee  de  4500  tonnes  de  deplacemeut. 


En  1869  les  ebantiers  de  File  des  Galeres  furent  cboisis 
pour  la  construction  du  plus  grand  cuirasse  de  cette  epoque, 
„le  Petr  Veliky  de  10.000  tonnes  de  deplacement.  La  construc- 
tion de  ce  navire  dura  4 ans  et  fut  dirigee  par  des  ingeuieurs 
russes.  Ce  cuirasse,  qui  se  distinguait  par  sa  construction 
solide  et  robuste,  existe  jusqu’a  present  et  sert  d’ecole 
d’artillerie. 

Apres  le  „ Petr  Veliky1,1,  on  construisit  en  1876,  aux  ebau- 
tiers  de  File  des  Galeres,  le  clipper  en  fer  nDjiguittu  et,  en 
1879  la  canonniere  „ Dojdu. 


En  1880  les  chantiers  de  File  des  Galeres  furent  affermes 
par  les  usines  Franco  - Russes,  situees  a cote  de  File,  et  qui 
out  pour  speciality  la  fabrication  des  mecanismes  et  des 
ebaudieres  de  navires.  Pendant  la  cluree  de  cet  affermage,  on 
construisit  aux  ebantiers  de  File  des  Galeres,  un  batimeut  en 
bois  pour  les  bureaux  des  constructions  navales,  et  on  apporta 
quelques  ameliorations  aux  ateliers.  On  y construisit  en  1885, 
sous  la  surveillance  des  ingeuieurs  des  constructions  navales 
nommes  par  le  Ministere  de  la  Marine,  les  croiseurs  „ Vitiaz Ll 
et  „Pinndau  de  3000  tonnes  de  deplacement  environ.  Le  premier 
de  ces  croiseurs  perit  dans  l’Ocean  Pacifique  en  1892,  et  le 
second  sert  actuellement  de  navire-ecole.  Ensuite,  on  con- 
struisit les  cuirasses  d’escadre  „ Nicolas  de  9.500  tonnes  de 
deplacement,  lance  en  1889,  et  le  „ Navarinu , de  10.200  tonnes 
de  deplacement,  lance  en  1891. 


Construction 
du  cuirasse 
,,Petr  VSlikyL 


Affermage 

des 

chantiers  de 
Tile  des 
Galdres  par 
les  usines 
Franco-Russes. 
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Constructions 
navales  des 
chantiers  de 
File  des 
(Kaleres  dans 
ia  p^riode 
ultSneure. 


Ensuite,  on  mit  snr  cliantier,  dans  la  grande  cale  en  pierre, 
le  cuirasse  „Orelu  de  13600  tonnes,  du  meme  t}q)e  que  le 
cuirasse  „Borodino“ , alors  en  construction  a la  Nouvelle  Ami- 
raute;  dans  la  cale  en  bois,  on  avait  mis  sur  cliantier  le  croi- 
seur  „Vitiaz“ , de  6800  tonnes,  du  type  du  „Bogatyr“  que  l’on 
venait  de  commander  en  Allemagne.  Le  31  mai  1901,  quand 
la  construction  du  croiseur  etait  tres  avancee,  un  incendie 
detruisit  le  batiment  de  la  cale,  avec  toutes  les  cliarpeutes, 
et  le  croiseur  s’ecroula,  ne  presentant  plus  qu’un  amas  informe 
de  fer. 

En  remplacement  du  „Vitiaz“ , on  mit  sur  cliantier,  a la 
]Mouvelle  Amiraute,  „Oleg“  croiseur  du  meme  type.  A la 
place  de  la  cale  en  bois  detruite  par  l’incendie,  on  eleva  une 
nouvelle  cale  en  pierre  de  479  pieds  de  longueur  sur  109  pieds 
de  largeur  entre  murs,  soit  de  9 pieds  plus  large  que  la  cale 
voisine,  et  que  Ton  termina  en  1906.  On  peut  y construire  des 
navires  de  85  pieds  de  largeur.  Pendant  la  construction  de 
cette  cale,  dans  la  cale  en  pierre  voisine,  on  construisait  le 
cuirasse  „Andr6  Pervosvanny de  17400  tonnes,  mis  sur  clian- 
tier en  1904  et  lance  en  1906. 

En  1903  on  a construit,  en  face  de  la  grande  cale  en  pierre, 
un  batiment  de  pierre  oil  on  installa  la  salle  de  dessin,  les 
bureaux  de  Fingenieur  en  chef  des  constructions  navales,  de 
ses  aides  et  des  constructeurs,  la  comptabilite  et  le  refectoire 
des  employes. 

En  plus  de  la  construction  des  grands  navires,  on  construit 
aussi,  aux  chantiers  de  Tile  des  Galeres,  des  potits  bateaux 


A l’expiration  de  ces  dix  annees  d’affermage,  le  Ministere 
de  la  Marine  reprit  possession  des  chantiers  de  File  des  Galeres, 
et  Forganisa  pour  la  construction  des  navires  de  guerre  de 
grand  tonnage.  On  construisit,  a cote  de  la  grande  cale  en 
bois  des  fregates,  une  grande  cale  en  pierre  de  364  pieds  de 
longueur  sur  76  pieds  de  largeur.  En  1892,  on  mit  simultane- 
ment  sur  chantier  le  „Petropavlovsk“  et  le  „Sevastopol“ , cuiras- 
ses de  10960  tonnes  de  deplacement.  Le  premier  fut  lance  dans 
Fautomne  de  1894,  et  le  second  au  printemps  de  1895.  Ensuite, 
on  mit  sur  chantier  deux  croiseurs  proteges,  du  meme  type, 
„Pallada“  et  „Diana“  de  7000  tonnes  environ  de  deplacement; 
le  lancement  de  ces  deux  croiseurs  eut  lieu  en  1899. 
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tels  que:  grues  flottantes,  ateliers  flottants,  pontons,  batardeaux 
pour  les  cales,  etc;  on  y fait  anssi  les  travanx  de  reparation 
dn  materiel  flottant  dn  Port  de  S.-Petersbourg. 

Les  chantiers  de  l’ile  des  Galeres  presentent  actnellement  Etat  actuel 
l’aspect  snivant.  II  n’y  a qu’une  senle  entree,  par  nn  pont  de  • des 

bois  snr  nn  bras  de  la  Fontanka,  a proximite  dn  pont  de  chantiers  de 

Kalinkine.  Les  cales  et  tons  les  principanx  services  des  con-  |?tle  des 
strnctions  navales  sont  disposes  snr  nne  large  extremite  de  Galeres. 
l’ile,  opposee  a Pentree  qni  est  placee  an  commencement  de 
sa  partie  etroite,  et  on  se  tronvent  nn  jardin,  la  maison  dn 
directenr  et  ses  dependances,  et  le  bnrean  de  controle  des  onvriers. 

Cette  partie  de  devant  est  separee  par  nne  grille  de  P autre 
partie  de  Tile. 

Derriere  cette  grille,  des  denx  cotes  d’nne  large  allee  con- 
dnisant  anx  cales,  se  tronvent  les  depots  de  charbon  et  de 

bois  de  construction;  plus  loin  a droite,  la  scierie  et  nn 

magasin  en  fer  ponr  les  profiles  d’acier  et,  a gaucbe,  le  depot 
des  pompes  a incendie,  P atelier  de  peintnre  et  des  magasins. 

Derriere  ces  batiments,  on  voit  denx  grandes  constructions 
en  pierre:  a droite  le  batiment  de  l’administration  des  chan- 
tiers  de  Pile,  des  bureaux  de  dessin,  de  la  comptabilite  etc; 
a gauche,  derriere  nn  petit  jardin,  nn  batiment  oh  sont  disposes, 
au  rez  de  chaussee,  P atelier  de  menniserie  fine  et,  an  pre- 
mier etage,  les  salles  des  gabarits.  En  arriere  de  ce  batiment, 
snr  le  quai  de  la  Fontanka,  on  voit  les  denx  ateliers  en  pierre 
des  constructions  navales,  renfermant  les  fours  a rechauffer;  nn 
reservoir  a naphte  est  place  entre  ces  ateliers. 

La  large  allee  dont  il  a ete  parle  pins  hant  conduit  anx 
denx  cales  en  pierre  des  chantiers  de  l’ile  des  Galeres,  mnnies 
de  grues  electriques;  a droite,  la  pins  grande  oh  on  n’a 
pas  encore  construit  de  navire  et  dans  laquelle  on  se  propose 
de  mettre  snr  chantier  nn  cuirasse  a turbines,  de  22.000  ton- 
nes de  deplacement,  a gauche,  la  cale  construite  en  1902  et 
dont  il  a ete  question  plus  hant.  A droite,  parallelement  aux 
cales,  se  tronvent  les  ateliers  des  constructions  navales  et,  a 
gauche,  perpendicnlairement  anx  cales,  s’etend  le  long  bati- 
ment d’ateliers  de  constructions  navales,  contigu  a la  station 
electrique. 
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Entre  ce  dernier  atelier  et  la  Neva  se  trouvent  le  mon- 
tage des  gabarits  et  le  magasin  des  aciers  des  constructions 
navales. 

Un  embarcadere  est  etabli  snr  le  quai  de  la  Neva,  a l’em- 
bonchnre  dn  bras  de  la  Eontanka;  les  berges  de  la  Eontanka 
servent  an  decbargement  des  aciers  de  constructions  navales, 
des  plaques  de  blindage  et  d’autres  materiaux  qui  sont  amenes 
en  cbalands,  de  diverses  usines;  une  grue  de  quai  est  speciale- 
ment  affectee  a ce  service. 

Actuellement  les  cbantiers  de  Tile  des  Galeres  sont  eclaires 
a l’electricite. 

Scherschoff. 


Traduit  par  G.  David. 
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S.-PETERSBOURG. 


Lie  |S/Iusee  de  la  JVtarine. 



De  tons  les  musees  speciaux  de  S.-Petersbourg,  et  qui  du 
reste  presentent  nn  interet  general,  le  Musee  de  la  Marine 
est  l’nn  des  pins  remarquables  de  la  Pussie,  par  la  ricbesse 
de  ses  collections;  et  c’est  anssi  le  pins  ancien  des  mnsees 
de  la  capitale,  car  sa  fondation  coincide  presqne  avec  celle 
de  la  ville.  II  date  de  1709  et  ent  ponr  origine  la  Chambre 
des  Modeles,  dont  la  destination  etait  de  conserver  les  des- 
sins  des  na vires  constrnits,  afin  d’e  viter  dans  l’avenir  la 
repetition  des  errenrs  involontaires  dans  la  construction  navale, 
errenrs  qni  se  prodnisent  ordinairement  dans  tonte  nonvelle 
entreprise.  Par  la  snite,  on  reunit  dans  la  Chambre  des  Mode- 
les non  seulement  des  dessins,  des  modeles  de  navires  et  des 
plans,  mais  anssi  des  documents  techniques  se  [rapportant  a 
la  marine,  c.  a d.  les  modeles  des  amirautes,  des  cales,  des 
batiments,  des  ponts,  des  scieries,  des  nsines  etc. 

An  debut,  la  Chambre  des  Modeles  etait  placee  a l’Ami- 
raute  de  S.-Petersbourg;  par  la  snite,  qnand  ses  collections 
augmenterent,  on  la  transfera  dans  le  batiment  principal  de 
la  Grande  Amiran te. 

Pendant  le  regne  de  l’Empereur  Alexandre  I,  la  Chambre 
des  Modeles  recut,  d’apres  le  projet  de  1’amiral  Tchitcliagoff, 
le  nom  de  Musee  de  la  Marine,  et  on  mit  on  ordre  et  on 
classa  les  diverses  collections  qn’elle  renfermait. 

C’est  anssi  a cette  epoqne  qne  fnrent  installes  la  biblio- 
tlieque  de  la  marine  et  le  cabinet  de  raretes;  outre  les  mo- 
deles on  y pla9a  anssi  diverses  machines  et  des  instruments 
de  physique,  de  mathematique  et  d’astronomie.  Une  certaine 
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somme  etait  assignee  chaque  annee  pour  entretenir  et  com- 
pleter le  musee. 

Le  premier  directeur  du  Musee  fut  le  oomte  de  Maistro, 
frere  du  celebre  litterateur  francais  Joseph  de  Maistre,  qui 
etait  alors  ambassadeur  du  roi  de  Sardaigne  a S.-Petersbourg. 
Le  lieutenant  Glotoff  etait  le  sous-directeur;  pendant  son 
administration  toutes  les  anciennes  collections  de  modeles  de 
navires  furent  restaurees,  il  y ajouta  les  nouveaux  modeles 
de  navires  des  differentes  classes,  dont  se  composait  la  flotte 
russe  a cette  epoque.  Les  premiers  voyages  de  circumnavi- 
gation faits  par  les  russes,  sous  le  regne  de  l’Empereur  Ale- 
xandre I,  enrichirent  considerablement  le  musee  de  diverses 
collections  d’objets  prove nant  des  pays  inconnus  jusqu’alors, 
de  sorte  que  le  Musee  de  la  Marine,  outre  les  objets  se  rap- 
portant  directement  a la  marine,  comprit  aussi  des  mineraux, 
des  ossements,  des  coquillages,  des  fossiles,  des  cranes  d’ani- 
maux  et  d’oiseaux,  des  vetements  et  des  objets  produits  par 
des  peuples  sauvages  etc. 

A l’avenement  au  trone  de  l’Empereur  Nicolas  1,  on  mit 
terme  a ce  caractere  disparate  du  Musee,  qui  s’ecartait  de 
son  but  principal.  Quand,  en  1827,  lors  de  la  reorganisation 
du  Ministere  de  la  Marine,  il  fallut  affecter  un  local  au 
Departement  de  l’Hydrographie,  dans  le  batiment  de  la 
Grande  Amiraute,  le  directeur  de  ce  departement,  le  general 
hydrographe  Schubert  trouva  que  le  local  occupe  par  le 
Musee  conviendrait  mieux  pour  le  nouveau  departement,  et 
le  Musee  fut  ferme.  Non  seulement  il  n’exista  plus,  meme  de 
nom,  mais  il  perdit  aussi  son  importance  meme,  car  la  plupart 
des  collections  furent  dispersees  dans  d’autres  etablissements 
et  au  Corps  de  la  Marine;  cette  operation  se  fit  avec  tant 
de  hate  que  meme  quelques  uns  des  tropliees  de  la  mariue, 
la  gloire  et  l’orgueil  de  nos  marins,  furent  transportes  dans 
d’autres  etablissements,  et  beaucoup  d’objets  furent  perdu s. 
Seule,  la  Chambre  des  Modeles  fut  sauvee  de  cette  dispersion 
et  servit  de  noyau  au  musee  actuel.  Plus  de  trente  annees 
s’ecoulerent  apres  cette  dispersion,  et  pendant  ce  temps  la 
science  de  l’art  naval  avait  fait  de  grands  progres:  les  navires 
en  fer,  a helices  et  blindes,  remplacaient  les  anciens  navires 
a voiles;  l’artillerie  de  marine  aussi  avait  fait  des  progres 
enormes. 
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L’ideo  do  creor  a nouveau  le  Musee  de  la  Marine  fut 
mise  a Fexecutlori  eu  1867,  grace  aux  vues  eclairees  do  Son 
Altesse  Imperiale  Constantin  Ricolaevitch,  general-amiral, 
qui  etait  alors  a la  tete  de  la  Marine,  et  grace  aussi  a 
l’energique  directeur  de  la  Chambre  des  Modeles,  le  capi- 
taine-lieutenant  Baranoff,  qui  fut  plus  tard,  gouvernenr  de 
Nijni-Rovgorod.  La  Chambre  des  Modeles  fut  transformee 
en  Musee  de  la  Marine,  et  on  commenqa  a y rassembler 
divers  objets  que  l’on  classa  dans  les  sections  suivantes: 

1)  histoire  de  la  flotte  russe  et  des  constructions  na vales, 

2)  artillerie,  3)  machines  marines,  4)  constructions  cotieres, 
5)  marine  marchande,  6)  hygiene  maritime,  7)  appareils  de 
sauvetage  en  mer,  8)  scaphandriers  et  9;  modeles  de  Fequi- 
pement  des  navires  et  des  uniformes  de  la  marine.  Au  debut, 
on  assigna  au  Musee  un  local  assez  exigu  au  second  etage  du 
batiment  de  la  Grande  Amiraute,  mais  par  la  suite,  apres 
Baranoff,  quand  le  Musee  recut  diverses  collections  des  maga- 
sins  des  Ports  de  S.-Petersbourg  et  de  Cronstadt,  des  garde- 
meubles  des  palais  et  de  nombreuses  personnes  haut  placees 
et  d’autres  personnes,  ce  local  ne  suffit  plus  et  il  fallut 
Fagrandir.  Cet  agrandissement,  l’occupation  de  Fetage  superieur 
du  batiment  de  FAmiraute,  eut  lieu  en  1902,  quand  on  fit  la 
reparation  capitale  du  musee,  lors  de  la  direction  du  colonel, 
actuellement  general-major,  IL  S.  Bubnoff.  Grace  au  vaste 
emplacement  dont  on  disposa,  et  dans  lequel  on  put  placer 
tous  les  objets  dans  l’ordre  voulu,  le  Musee  de  la  Marine 
atteignit  enfin  a la  hauteur  necessaire:  faire  voir  commo 
dans  une  glace  toute  Fhistoire  du  developpement  des  forces 
militaires  de  la  Russie,  leur  role  dans  les  diverses  phases 
par  ou  passa  notre  patrie,  et  presenter  en  portraits  et  en 
bustes  ceux  qui  contribuerent  sur  mer  a la  gloire  de  la 
Russie.  En  passant  par  les  longues  enfilades  des  pieces, 
distributes  des  deux  cotes  d’un  corridor,  on  peut  suivre  pas  a pas 
le  developpement  de  la  flotte  russe  depuis  sa  creation  jusqu ’a 
son  etat  actuel.  Les  modeles  de  nos  premiers  navires  et  les 
divers  objets  de  leur  equipement  sont  surtout  interessants. 
Cette  section  se  trouve  a l’extremite,  a gauche  de  Fentree. 
Ensuite,  plus  pres  de  Fentree,  aussi  a gauche,  on  a place, 
en  tant  que  possible  par  ordre  chronologique,  les  modeles. 
gravures,  tableaux  et  objets  se  rapportant  aux  epoqucs 
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ulterieures.  La  jhece  situeo  a droite  est  divisoe  en  plusieurs 
sections  separees.  A l’etage  superieur,  parmi  divers  objets 
liistoriques,  tout  le  cote  gauche  de  la  longue  enfilade  est 
occupe  par  divers  objets  de  l’approvisionnement  et  de  l’oqui- 
pement  des  navires;  on  y trouve  tous  les  produits  et  les 
modeles  de  tout  ce  qui  fait  partie  de  rapprovisionnoment  et  de 
l’entretien  des  equipages  et  des  navires  do  la  flotte. 

Les  objets  places  dans  le  vaste  vestibule  du  Musee,  pres 
de  l’escalier,  attirent  tout  d’abord  l’attention.  On  y voit  des 
canons  anciens  et  modernes,  et  parmi  oux,  des  canons  qui 
datent  de  1466  et  de  1692,  nommes  Korfinsky  et  Maseppovsky, 
ainsi  quo  des  ornements  de  proues  de  navires  a voiles  et  a 
helices,  qui  sont  la  representation  des  noms  des  navires. 
Parmi  ces  pieces,  il  y a des  bustes  remarquables:  Dmitri 
DonsJcoi,  Osliabia , Bogatyr , Vitiaz , Bayan , Djiguitt  ot  autres. 
Ils  sont  presquo  tous  dus  aux  celebres  artistes  russes  Mike- 
chine  et  PimenofF. 

Ensnite,  a 1’ entree  memo  du  musee,  en  commet^ant  par 
la  saiie  principale  de  gauche,  on  trouve  les  objets  qui  sont  le 
plus  renwquables:  sur  l’estrade,  11  modeles  do  naviros  de 
guerre  russes,  don  do  Sa  Majeste  l’Empereur,  et  qui  lui  out 
ete  offerts  par  les  Japonais  pendant  son  voyage  en 
Extreme-Orient,  quand  il  etait  Prince  Heritier.  Ces  modeles, 
on  ecaille  blonde,  sont  d’un  fini  artistique  remarquablo.  Cette 
memo  sallo  contient  depuis  1899  un  autre  don  de  Sa  Majeste, 
deux  cadres  pendus  au  mur  contiennent,  sous  verre,  divers 
objets  releves  dans  la  baie  de  Tchesme  et  ayant  appartenu 
au  „Sviatoi  Evstafyu , canon  do  60  canons,  qui  coula  le  24  Juin 
17*70,  pendant  la  bataille  de  Tchesme.  Tous  cos  objets  sont 
restes  130  ans  au  fond  de  la  mer  et,  neanmoins,  quelques 
uns  d’entre  eux  sont  parfaitoment  conserves.  Au  centre  de 
l’un  des  cadres  so  tronvo  une  lottre  autographe  de  Sa  Majeste 
I’Empereur,  contonant  les  lignos  suivantes:  „Je  fais  don  au 
Mus6e  de  la  Marine  de  plusieurs  objets  trouvds  dans  la  baie 
Tchesme.  Nicolas  II  Aout  1899“.  Son  Altesse  Imperialo  le 
Grand  due  Alexis  Alexandrovitch,  general-amiral,  a fait  don 
d’un  magnifiquo  modele  du  croisour  „Variag<(  fait  par  la  maison 
Cramp,  de  Philadelphie,  qui  a coute  plus  de  5000  roubles  et 
qui,  par  le  fini  du  travail,  pout  etro  compare  a un  travail  de 
joaillior.  Sur  l’estrado,  sous  lo  portrait  de  Sa  Majeste  l’Empe- 


— 5 


reur  on  voit  line  statue  equestre  cle  Pierre  le  Grand,  oeuvre 
artistique,  don  des  Franqais  aux  marins  rnsses,  presente  a 
l’amiral  Avelane,  chef  do  l’escadre,  lors  de  la  memorable 
visito  a Toulon.  Dans  les  angles  on  voit  des  drapeaux  et  des 
vitrines  renfermant  les  dons  do  la  nation  amie,  presentes  aux 
marins  russos  lorsqu’ils  visiterent  Brest,  Paris,  Marseille  et 
d’autres  grands  centres  de  la  France.  Dans  cetto  meme  salle 
on  voit  une  grande  belle  vitrine  surmontee  d’une  couronne 
eclairee  on  diverses  couleurs  a l’electricite,  et  renfermant  de 
l’argentorie  do  table,  massive  et  faite  on  forme  de  coques  de 
na vires  de  differentes  epoques,  don  de  llmperatrice  Catherine  1 1 
a la  flotte  de  la  mer  Noire.  Les  tableaux  des  pointres  de 
marine  A'ivasovsky,  Bogoliouboff  et  autres,  representant  divers 
evenemonts  de  l’histoire  de  la  flotte  russe,  et  les  portraits 
des  generaux-amiraux  et  des  ministres  de  la  Marine  comple- 
tent  la  decoration  de  cetto  salle  *). 

La  grande  salle  suivante  contient  des  modeles  des  navi- 
res  de  notre  ‘flotte  a voiles,  presentant  une  grandiose  foret 
de  mats,  parsemee  d’agres;  parmi  ces  modeles  on  remarque  le 
modele  du  ftetvisan,  vaisseau  en  bois,  a helice,  entierement 
arme,  et  qui  a coute  30.000  roubles;  dans  une  vitrine  on  voit 
deux  tout  petits  modeles,  en  i voire  et  en  nacre,  don  de  Son 
Altesse  le  Grand  Due  Constantin  Nicolaevitch,  et  represen- 
tant dans  leurs  moindres  details  la  fregate  blindee  „Kniaz 
Pojarsky“  et  le  clipper  „Bazboiniku. 

Cette  meme  salle  contient  les  modeles  des  monuments 
des  amiraux  Korniloff,  Nachimoif,  Greig,  Zavoika,  Nevelsky 
et  de  Krusenstern,  le  premier  des  russes  qui  fit  un  voyage 
de  circumnavigation;  aux  muxs,  les  demi-modeles  do  na  vires 
alternent  avec  les  trophees — les  pavilions  conquis  par  notre 
flotte  a voiles  dans  les  eaux  de  la  Baltique,  de  la  mer  Noire 
et  do  la  Mediterrannee  dans  les  combats  navals  livres  aux 
suedois,  aux  francais  et  aux  turcs;  des  tableaux  et  des  gravures 


*)  Cette  salle  renferme  encore  deux  jolis  mod61es  d'ogliscs,  elevees  rune 
pres  de  la  station  de  Borki,  en  commeration  du  salut  miracujeux  de  la  famille 
Imperiale  on  1888,  lors  de  la  catastrophe  de  chemin  de  for,  et  l’autrc—  dans  les 
Balkans,  en  Bulgaria,  en  memoire  du  passage  do  1’armee  russe  pendant  la  guerre 
de  Turquie  de  1877 — 1878.  Cos  modeles,  qui  s’eclaircnt  interieurement  al’electi- 
cite,  faits  dans  les  ateliers  du  Port  .de  S.-Petcrshourg,  out  figure  a PExposition 
Uniyerselle  de  Paris,  en  1900. 
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do  cos  combats,  ainsi  quo  los  portraits  do  nos  chefs  d’escadres 
completent  la  decoration  des  mnrs. 

Plus  loin,  on  trouve  nne  piece  consacreo  a la  memoire  de 
lTmpera  trice  Catherine  II  et  de  ses  collaborateurs.  On  y 
voit  son  fauteuil,  qni  vient  de  Nicolaeff,  ou  elle  s’arreta  pen- 
dant son  celebre  voyage  en  Crimee,  son  etendart  et,  dans 
une  vi trine,  son  uniforme  de  marine. 

Mais  le  principal  interet  des  pieces  de  gauche  se  con- 
centre sur  la  salle  de  Petrovsk,  avec  ses  reliques  liistori- 
qnes,  ou  on  a reuni  tout  ce  qui  rappelle  le  Grand  Fondateur 
de  notre  flotte  et  ses  travaux.  Au  mur,  on  voit  le  portrait 
du  Tsar,  tres  rare,  peint  sur  soie,  pendant  le  voyage  qu’ii 
fit  en  Angleterre,  en  1697;  son  etendart,  qu’ii  a arbore 
en  1716  sur  le  vaisseau  ,,Ingermanland,  quand  il  prit  le 
commandement  des  flottes  russe,  anglaise,  hollandaise  et 
danoise  alliees,  avec  lesquelles  il  sortit  de  Copenhague 
pour  croiser  dans  la  mer  Baltique;  le  modele  d’un  vais- 
seau de  30  canons,  fait  par  Pierre  le  Grand  lui-meme  en 
1697,  a son  retour  de  Hollande;  la  boussole  en  cuivre  qui  etait 
dans  la  cabine  du  Tsar,  a bord  de  l’lngermanland;  au-des- 
sous  de  l’etendart,  on  voit  son  fauteuil,  dans  lequel  il  siegeait 
au  College  de  l’Amiraute,  et  sa  canne  de  bois  de  palme,  avec 
des  mesures;  dans  une  vitrine,  on  voit  le  veston  de  travaT 
de  Pierre  I,  en  peau  d’elan;  le  modele  complet  du  canot  „le 
Grand  pere  de  la  flotte  russe “ que  Ton  conserve  dans  la  forte- 
resse  de  Petropavlovsk;  le  modele  de  la  maison  de  Saardam, 
ou  vivait  le  Tsar,  quand  il  travaillait  sur  les  chantiers;  le 
modele  complet  d’un  vaisseau  anglais  de  120  canons,  du  XVII-e 
siecle,  offert  a Pierre  le  Grand  en  1697  par  Guillaume  III, 
roi  d’ Angleterre,  qui  se  distingue  par  son  remarquable  fini, 
et  toute  une  collecliou  de  poulies  portant  des  inscriptions 
autographes  de  Pierre  I sur  l’usage  do  chacune  d’elles;  le 
modele  d’une  galere  donne  au  Tsar  en  France  en  1717,  etles 
modeles  des  vaisseaux  suodois  pris  par  notre  flotte,  si  jeune 
encore,  sous  le  regne  de  Pierre  le  Grand.  Les  murs  sont 
de cores  des  portraits  de  ses  compagnons  d’armes  et  de  gravu- 
res representant  les  combats.  TJn  curieux  lustre  electrique 
d’eglise,  en  bois,  est  suspendu  au  plafond;  il  provient  do  Tog- 
lise  de  1’Epiphanie  a Cronstadt  et  date  du  temps  de  Pierre  le 
Grand. 


En  general,  les  pieces  de  gauche  contiennent  beaucoup  do 
portraits  et  de  bustes,  parmi  lesquels  se  distingue  le  buste  de 
l’Empereur  Paur  I,  premier-amiral  general  de  la  flotte  russe, 
appartenant  a la  famille  Imperiale,  et  que  l’Empereur  Nico- 
las I fit  executer  a la  manufacture  de  Sevres  en  !1845;  on 
y voit  son  portrait  a l’huile,  en  uniforme  de  marin,  copie 
faite  par  Kramskoi  de  l’unique  portrait  original,  qui  se  trouve 
an  palais  de  Marbre. 

Un  long  et  large  corridor,  qui  separe  les  pieces  de  gauclie 
de  celles  de  droite,  contient  aussi  aux  murs  et  sur  des  tables, 
divers  modeles  de  navires  de  types  anciens  et  modernes,  des 
cartes  de  nos  mers  sur  lesquelles  sont  marquees  les  endroits 
ou  out  eu  lieu  les  combats  navals,  depuis  la  fondation  de  notre 
flotte  jusqu’en  1856,  ainsi  que  les  plans  de  nos  amirautes  et 
de  nos  ports. 

La  seconde  enfilade  de  pieces  donnant  sur  la  corn*  de 
l’Amiraute  contient  aussi  de  tres  curieux  objets  taut  de  carac- 
tere  special  que  d’interet  general. 

A l’Exposition  universelle  de  Paris,  en  1900,  les  Chan- 
tiers  et  usines  mecaniques  de  la  Baltique  avaient  expose  une 
magnifique  collection  de  photographies  et  d’aquarelles  rep  re - 
sentant  les  navires  de  notre  flotte  construits  par  ces  Chan- 
tiers.  En  suite  de  l’interet  qui  se  manifesta  dans  la  societe 
russe  pour  tout  ce  qui  concerne  notre  flotte,  lors  de  son 
augmentation,  le  Directeur  du  Musee  obtint  en  1901  de  la 
Direction  des  Chantiers  de  la  Baltique  le  don  de  cette  col- 
lection au  Musee;  aussi  la  section  mecanique  s’est  considera- 
blement  enrichie  et  donne  une  image  parfaite  de  la  puissance 
de  production  des  constructions  navales  et  des  machines 
marines  du  plus  important  de  nos  chantiers.  Parmi  les  autros 
modeles  de  machines,  il  convient  de  citer  le  modele  de  la 
machine  a vapeur  centrale  de  l’usine  des  bateaux  a vapeur 
de  Cronstadt,  que  l’on  peut  mettre  en  mouvement. 

La  section  d’artillerie  renferme  les  projectiles  de  toutes  les 
epoques  depuis  la  fondation  de  la  flotte  russe.  L’Usine  d’Obou- 
koff  a fourni  les  modeles  de  Fartillerie  rayee  moderne,  repre- 
sentant  exactement  les  canons  rayes  et  les  projectiles  qu’elle 
a executes  pour  le  Ministere  de  la  Marine.  On  y trouve  aussi 
une  collection  complete  des  projectiles  en  acier  de  la  fabrique 
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de  Gruson,  aussi  qu’un  joli  modele  d’un  canon  rayo  de 
11  pouces  de  Krnpp. 

Un  cadre  renferme  les  photographies  concernant  l’art  dn 
scaphandrier,  et  donnant  nne  image  exacte  tant  dn  metier 
lui-meme  que  des  travanx  des  scaphandriers. 

Dans  nne  des  pieces  de  droite  on  voit  nn  modeles  remar- 
qnable  dn  navire  de  111  canons,  a helices,  „Empereur  Nicolas  I“, 
entierement  arme  et  fait  a 712  d’execntion  dans  l’atelier  des 
modeles.  C’est  le  pins  grand  modele  qne  contient  le  musee. 

Ponr  immortaliser  les  actions  hero'iques  des  marins  qni  se 
sont  converts  de  gloire  sons  les  mnrs  de  Sebastopol  en 
1854 — 1855,  pendant  la  gnerre  de  Tnrquie  en  1877 — 1878,  en 
Chine  en  1900  et  pendant  la  gnerre  avec  le  Japon  en  1904 — 
1095,  on  a reuni  lenrs  portraits  dans  nne  salle  speciale  dn 
mnsee,  nommee  „ salle  des  heros“,  oh  on  a anssi  place  les 
tableaux  de  combat  et  les  objets  qni  s’y  rapportent,  ainsi  que 
des  tableaux  representant  des  episodes  et  des  vnes  de  Takou, 
Port-Arthur,  Sebastopol  etc. 

Quant  a ce  qui  concerne  notre  marine  marchande,  le 
mnsee  possede  nne  collection  de  modeles  qni  a figure  dans 
la -section  de  la  Marine  a Texposition  polytechnique  de  Moscou, 
remarquablement  executes  des  navires  de  guerre  et  de  com- 
merce construits  en  Pnssie  par  l’anglais  Mitchell,  le  modele 
dn  bateau  a vapeur  „Empereur  Alexandre  11“  de  la  Societe 
Caucase  et  Mercure,  et  cinq  modeles  de  bateaux  a vapeur  de 
tonage,  construits  anx  nsines  de  Cockerill,  en  Belgique. 

Parmi  les  modeles  de  nos  derniers  navires  de  gnerre,  qui 
se  tronvent  dans  cette  partie  du  mnsee,  on  voit  un  grand 
et  bean  modele  dn  cuirasse  allemand  „Braunschveig“,  prove- 
nant  dn  palais  d’Hiver  et  do  nne  par  Sa  Majeste  l’Empereur, 
qui  l’avait  reQu  de  Son  Altesse  Imperiae  le  Prince  d’Allo- 
magne  et  de  Prusse  Erederic  Guillaume. 

Du  reste,  il  est  impossible  d’enumerer  tout  ce  qu’il  y a 
de  remarqnable  et  de  digne  de  l’attention  des  visiteurs parmi 
la  masse  d’ objets  qui  se  tronvent  dans  la  partie  principale 
du  musee.  Des  tableaux  et  des  gravures  representeut  des 
evenements  pacifiques,  tels  qne,  par  exemple,  l’arrivee  de 
l’escadre  allcmande  et  de  l’Empereur  d’Allemagne  Guillaume  IT, 
a Cronstadt,  en  1888,  sur  le  „Hohenzollernu;  la  visito  faite  a 
Cronstadt  on  1891  par  les  navires  franqais  do  I’amiral  Gorvais 


— 9 — 


et,  en  1902,  par  le  President  de  la  Fepublique  Fran9ai.se 
Lonbet;  l’arrivee,  en  cette  meme  annee  1902,  de  l’Empereur 
d’Allemagne  sur  le  „Hohenzollernu  en  rade  de  Pevel;  le 
sejour  de  Son  Altesse  le  general-amiral  Alexis  Alexandrovitch 
an  Japon,  represente  en  aquarelles  par  les  artistes  japonais, 
et  beanconp  d’antres  encore. 

Dans  les  vitrines  on  voit  les  plaques 'en  argent  comme- 
moratives  de  la  raise  sur  chantier  des  navires  de  guerre  con- 
structs chez  nous  et  a l’etranger,  ainsi  que  des  medailles 
frappees  en  memoire  des  evenements  celebres  de  l’histoire 
de  la  flotte  russe  depuis  sa  fondation. 

L’affectation  au  musee  de  l’etage  superieur  permit  d’y 
placer  beaucoup  d’objets  pour  lesquels  on  ne  disposait  pas 
auparavant  de  places  convenables.  On  y mit  les  modeles  de 
nos  anciens  navires  a,  voiles,  de  grues  pour  les  fardeaux, 
de  cales,  de  docks  ainsi  que  des  plans.  Ainsi,  on  y voit  les 
modeles  du  dock  de  Cronstadt,  au  temps  de  Pierre  le  Grand, 
des  docks  de  Sebastopol,  detruits  par  l’ennemi  en  1855,  du 
dock  Constantinovsky  a Cronstadt,  de  cuirasses  d’escadre  des 
derniers  temps  et  de  torpilleurs,  un  grand  plan  en  relief  de 
Cronstadt  en  1780,  un  autre  de  1855,  une  partie  du  * plan 
general  de  S.-Petersbourg,  portant  les  batiments  appartenant 
au  Departement  de  la  Marine  .en  1855  et  en  1880;  les  plans 
du  port  Grebny,  de  la  cale  de  Morton  a Cronstadt  et  d’autres. 
Toute  la  partie  de  gauche  de  l’etage  superieur  est  occupee, 
ainsi  qu’il  a deja  ete  .dit,  par  des  objets  de  Tarmement  et  de 
l’equipement  des  navires.  Des  mannequins  places  dans  les 
armoires  sont  revetus  d’uniformes  de  marine  de  tous  les 
grades  et  de  toutes  les  epoques,  depuis  la  fondation  de  la 
flotte  russe  jusqu’a  nos  jours. 

Ainsi,  chaque  visiteur  du  musee  de  la  Marine  en  regardant- 
ces  collections,  prend  connaissance,  d’apres  les  modeles,  des 
diverses  branches  de  l’art  naval,  a partir  de  l’ancien  mode  de 
construction  et  de  greement  des  navires  a voiles  jusqu’au 
mode  de  construction  mod  erne,  qui  a exige  une  reforme 
radicale  des  amirautes,  des  usines  et  de  l’artillerie;  il  fait 
aussi  connaissance  des  evenements  qui  out  marque  dans 
l’histoire  de  la  flotte  russe,  en  temps  de  paix  et  en  temps 
de  guerre,  rendus  en  tableaux  et  en  gravures,  ainsi  que  des 
portraits  de  nos  hommes  de  mer  de  differentes  epoques,  des 
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bustes  et  des  monuments  des  heros  qui  ont  merite  la 
reconnaissance  de  la  posterity,  et  de  beaneoup  d’autres  cboses 
qui  presentent  aussi  de  l’interet  pour  des  personnes  qui  ne 
sont  pas  specialistes  en  marine. 

On  trouve  ici  toute  l’histoire  de  notre  flotte  avec  ses 
pages  plutot  brillantes  que  sombres. 

Le  livre  des  visiteurs  du  musee  prouve  jusqu’a  quel 
point  le  Musee  de  la  Marine  interesse,  depuis  1867,  non 
seulement  le  public,  mais  aussi  des  personnes  haut  placees. 
Sans  parler  des  membres  de  la  famiile  Imperiale  qui  ont 
daigne  visiter  a plusieurs  reprises  les  collections  du  musee, 
on  trouve  dans  le  livre  des  visiteurs  les  noms  des  personnages 
suivants:  de  l’amiral  Tarragut,  des  Etats  Unis  de  l’Amerique 
du  Hord  en  1867,  du  metropolite  serbe  Michel  en  1868,  du 
general-feldmarechal  prussien  comte  Moltke  en  1871,  de 
Tamiral  anglais  Rider  en  1873,  de  l’Empereur  d’Autriche 
Francois- Joseph  en  1874,  du  prince  Arnold  de  Baviere  en 
1879,  de  l’ambassade  de  Perse  en  1881,  de  l’ambassade  de 
Boukhara  en  1889,  du  prince  Japonais  Takechato-Artugava 
en  1889,  du  prince  Japonais  Komatsu  en  1894,  du  prince 
Henri  de  Prusse  en  1894,  de  Li-Kun-Tschang,  ambassadeur 
extraordinaire  de  Chine,  en  1895. 

On  voit  d’apres  le  livre  des  visiteurs  du  musee  que  le 
public  s’y  est  vivement  interesse,  surtout  aux  modeles  des 
navires  modernes,  et  qu’il  est  venu  le  visiter  en  grand  nombre 
les  jours  ou  il  est  ouvert  (mardi,  jeudi,  dimanche),  malgre 
les  continuels  travaux  de  reparations  executes  dans  le  courant 
des  sept  dernieres  annees,  et  qui  emp^chaient  la  visite  du  musee. 

Le  plus  grand  interet  du  public  pour  le  musee  se  mani- 
festa  en  1904,  quand  eclata  la  guerre  avec  le  Japon;  la  plu- 
part  des  habitants  de  S.-Petersbourg,  de  toutes  les  conditions, 
voulurent  se  rendre  compte  des  types  des  navires  nommes 
dans  les  premiers  telegrammes  du  theatre  de  la  guerre: 
„Variag“,  „Koreetzu,  „Retvisanu,  „Hoviku;  la  fin  tragique  du 
cuirasse  „Petropavlovsk“  attira  aussi  l’attention.  Ainsi  qu’on 
le  constate  par  le  livre  des  visiteurs,  le  nombre  des  visiteurs 
s’eleva  en  cette  annee  a 23.000,  tandis  que  les  annees  prece- 
dentes,  il  ne  depassait  pas  12.000. 

Ogorodnikoff. 


Traduit  par  C.  David. 


~W^ 


S.  PETERSBOURG. 


Le  Corps  de  JVIarine  et  l’Aeademie 
navale  Hildas. 

Corps  de  Marine. 

L’Ecole  dei  Navigation,  fondee  par  Pierre  le  Grand  a 
Moscou,  en  1701,  est  le  premier  etablissement  qui  ait  donne 
une  instruction  maritime  en  Russie. 

Cette  ecole  etait  d’abord  installee  an  „Polotniany  Dvoru, 
k la  Zamoskvoretcka;  mais  bientot  elle  fut  transportee  a la 
tour  de  Soukaretf,  a cause  de  l’exiguite  du  premier  local. 

Les  premiers  professeurs  des  russes  que  Pierre  le  Grand 
poussa  a enseigner  les  sciences  maritimes  etaient  Farvardson, 
S.  Gwine  et  R.  Greiss,  professeurs  de  Tuniversite  d’ Aberdeen. 

Outre  les  professeurs  anglais  engages  par  Pierre  le  Grand 
pendant  son  sejour  en  Angleterre,  le  corps  enseignant  de 
l’ecole  de  Navigation  comptait  parmi  ses  membres  Leon 
Magnitsky,  un  des  russes  les  plus  instruits  de  cette  epoque. 
L’ecole  etait  dirigee  par  le  boyar  Fedor  Golovine;  il  lui  etait 
ordonne  de  recruter  des  eleves  de  12  a 17  ans  dans  toutes 
les  classes  de  la  societe,  parmi  les  volontaires  et  aussi  par 
contrainte. 

On  enseigaait  a l’ecole  Tarithmetique,  la  geometrie,  la  tri- 
gonometrie,  la  navigation  plane,  la  navigation  d’apres  les  cartes 
de  Mercator,  la  geometrie  spherique,  l’astronomie,  la  geographic 
matkematique  et  la  tenue  du  journal  de  bord;  les  eleves  avaient 
un  uniforme  particulier.  Par  la  suite,  apres  1711,  on  envoy  a 
en  qualite  de  'volontaires  sur  les  navires  des  flottes  etrange- 
res  les  eleves  qui  avaient  fini  le  cours  de  l’ecole;  et  ce  n’est 
qu’a  leur  retour  de  l’etranger  qu’ils  etaient  promus  officiers. 
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Bientot  apres  la  victoire  de  Gangouth,  en  1715,  on  fonda 
a S.-Peterbsourg  rAcademie  Navale,  chargee  de  preparer  les 
jennes  gens  ponr  le  service  de  la  flotte,  quoique  1’ecole  de 
Navigation  de  Moscou  n’etait  pas  fermee  et  continnait  a don- 
ner,  sons  la  direction  ce  Magnitsky,  l’instrnction  elementaire 
preparatoire. 

En  1723,  snr  l’initiative  de  Magnitsky  on  n’admit  pins  a 
l’ecole  de  Moscon  des  eleves  appartenant  a tontes  les  classes 
de  la  societe,  mais  senlement  des  enfants  de  la  classe  noble. 

Le  programme  des  etudes  a rAcademie  Navale  fnt  consi- 
derablement  elargi;  on  y enseigna  Fartillerie,  le  maniement 
des  armes,  la  fort  fication,  la  connaissance  des  differentes  par- 
ties dn  navire,  le  dessin  et  la  geodesie;  cette  derniere  science 
etait  enseignee  par  Earvardson  a £0  eleves  specialement 
designes  a cet  effet. 

Ces  premiers  geographes  rnsses  ont  beanconp  travaille  par 
la  snite  an  leve  de  la  carte  de  la  Russie;  et  en  1745  l’Acade- 
mie  des  Sciences  pnblia  le  premier  atlas  geograpbiqne  de  la 
Rnssie.  Les  latitudes  avaient  ete  determinees  a l’aide  d'nn 
quart  de  cercle  d’nn  pied  et  demi,  (le  musee  de  l’ecole  des 
cadets  de  Marine  en  possede  nn  exemplaire),  et  d’nne  manie- 
re  si  precise  qne  les  differences  avec  les  determinations  recen- 
tes  sont  comprises  entre  iy2  et  10  minutes;  les  errenrs  en 
longitude  etaient  d’un  degre  environ. 

Apres  la  mort  de  Pierre  le  Grand,  la  flotte  en  general,  et 
l’Academie  Navale  en  particulier,  commencerent  a decliner. 

La  Cbambre  beraldique  n’envoyait  plus  a rAcademie  que 
les  enfants  des  nobles  les  plus  pauvres,  et  seulement  apres 
les  reclamations  pressantes  du  College  de  l’Amiraute;  le  nom- 
bre  des  eleves  diminua  rapidement;  les  eleves  perdirent  le 
gout  de  l’etude,  commencerent  a quitter  rAcademie  et  s’en- 
gageaient  comme  soldats  dans  les  regiments  de  la  garde,  ou 
ils  avaient  Foccasion  de  monter  plus  vite  en  grade.  II  deve- 
nait  necessaire  de  reformer  F Academic  Navale,  le  College  de 
FAmiraute  le  demand  ait  instamment;  enfin,  en  1752,  sur  l’or- 
dre  de  l’lmperatrice  Elisabeth  Petrovna,  rAcademie  Navale 
fut  reformee  sous  le  nom  de  „ Corps  des  cadets  nobles  de 
Marine 

Le  College  de  FAmiraute  resolut  de  fermer  l’ecole  de  Naviga- 
tion de  Moscou,  et  de  transporter  les  eleves  a S.-Petersbourg. 
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Le  directeur  du  Corps  devait  etre  un  officier  general  du 
corps  de  la  Marine,  choisi  par  1’ImpSratrice;  toutefois  la  direc- 
tion du  Corps  ne  fut  pas  confiSe  a un  officier  general,  et  le 
soin  de  reorganiser  le  Corps  des  cadets  de  Marine  incomba 
au  celebre  hydrograplie  A.  L.  Nogaeff,  qui  fut  le  directeur 
de  Tecole  pendant  huit  ans. 

En  1762  on  essaya  de  rSunir  le  Corps  des  cadets  de  Ma- 
rine au  Corps  des  cadets  des  troupes  de  terre;  mais  l’lmpera- 
trice Catherine  II  ordonna  de  reformer  l’Scole  des  cadets  de 
Marine  sur  les  memes  bases  qu’auparavant  et  en  donna  la 
direction  au  capitaine  de  fregate  GolSnistcheff-Koutousow; 
ensuite,  pour  donner  aux  officiers  de  marine  une  plus  grande 
pratique  de  navigation,  l’lmpSratrice  obtint  du  roi  d’Angle- 
terre  l’autorisation  de  faire  naviguer  les  officiers  de  marine 
russe  a bord  des  navires  de  guerre  anglais. 

Le  nouveau  directeur,  GolSnistcheff-Koutousow  introduisit 
de  nombreuses  ameliorations  tant  dans  l’Sducation  que  dans 
l’instruction  des  Sieves;  le  personnel  subit  des  modifications, 
il  crSa  le  poste  d’inspecteur  des  classes,  il  Stablit  des  classes 
spSciales  de  mathSmatiques  pour  les  futurs  professeurs  en 
outre,  il  porta  son  attention  sur  l’Stude  des  langues  Strange- 
res,  et  rStablit  la  classe  de  gSodSsie,  destinSe  a former  des 
hydrograph.es. 

En  1771,  du  temps  de  Koutousow,  le  Corps  des  cadets  de 
Marine  fut  transports  a Cronstadt,  a la  suite  d’un  incendie. 
Il  y occupa  le  batiment  ou  se  trouve  actuellement  1’Ecole 
des  IngSnieurs  de  la  Marine;  le  nombre  des  eleves  fut  ports 
de  360  a 600. 

Sous  l’Empereur  Paul  I le  Corps  fut  de  nouveau  transports 
a PStersbourg  dans  l’ancien  local  qu’il  occupait  au  Vassili- 
Ostrow  et  que  l’on  avait  reconstruit  et  agrandi. 

Sous  l’Empereur  Nicolas  I on  forma  une  compagnie  d’en- 
fants  agSs  de  10  a 12  ans. 

Le  Corps  des  cadets  de  Marine  fut  rSorganisS  en  Scole 
de  Marine  par  les  statuts  de  1867  et  requt  les  droits  des  Sco- 
les  spSciales  supSrieures;  lajeune  compagnie  fut  supprimSe  et 
il  ne  resta  que  quatre  classes, — une  classe  commune  et  trois 
classes  spSciales.  Les  Sieves  qui  finissaient  l’Scole  recevaient 
le  grade  d’aspirant  de  marine.  lies  Staient  promus  au  grade 
d’officier  de  la  flotte  apres  deux  annSes  de  navigation  dans  une 
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division  destruction  suivies  d’un  examen  pratique.  Le  con- 
tre-amiral  N.  I.  Rimsky-Korsakoff,  directeur  de  1’ecole,  avait 
introduit  de  grands  changements  dans  le  systeme  d’educatlon; 
l’ancien  systeme  de  surveillance  constante  fut  remplace  par 
le  systeme  de  confiance  en  developpant  chez  les  eleves  l’esprit 
de  camaraderie  et  la  conscience  du  devoir. 

Le  droit  d’entrer  a l’ecole  appartint  non  seulement  aux 
nobles  hereditaires,  mais  aussi  aux  fils  d’officiers,  d’employes 
de  l’Etat  civils,  et  des  citoyens  bonoraires  hereditaires,  ages 
de  14  a 17  ans;  les  candidats  subissaient  un  examen  de  con- 
cours  dont  le  programme  comprenait  le  cours  des  etudes  des 
gymnases  de  cinq  classes. 

En  1873  on  retablit  de  nouveau  deux  petites  classes;  et  a 
partir  de  1882  les  eleves  sortaient  de  l’ecole  avec  le  grade 
d’officier. 

En  1891,  l’ecole  de  Marine  re$ut  de  nouveau  le  nom  de 
Corps  des  cadets  de  Marine;  et,  a partir  de  1894,  ne  recut 
plus  d’autres  eleves  que  les  fils  des  officiers  de  la  flotte  et 
des  nobles  hereditaires. 

En  1906  on  e tab  lit  la  prestation  de  serment  pour  les  aspi- 
rants de  marine;  et  le  Corps  des  cadets  de  Marine  requt  le 
nom  de  Corps  de  Marine. 


Actuellement  le  Corps  de  Marine  est  dirige  par  un  Direc- 
teur ayant  le  grade  de  contre-amiral.  Le  Corps  se  divise  en 
6 compagnies,  correspondant  a des  classes;  les  trois  plus  anci- 
ennes  portent  le  nom  de  compagnies  d’aspirants  de  marine; 
les  classes  sont  divisees  en  trois  classes  generales  et  trois 
classes  speciales  ou  les  eleves  suivent  les  cours  speciaux  a la 
marine. 

La  partie  administrative  et  la  surveillance  generale  sont 
confiees  a un  general-major,  et  la  partie  des  etudes  a un  in- 
specteur  des  classes.  Les  compagnies  sont  commandees  par  des 
officiers  superieurs.  Le  d’recteur  du  Corps  de  Marine  est  en 
meme  temps  commandant  de  la  division  navale  d’instruction 
du  Corps  de  Marine,  a bord  de  laquolle  les  eleves  naviguent 
pendant  Fete  pour  l’etude  pratique  des  sciences  militaires 
. navales. 
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Tout  le  Corps  do  Marine  est  spacieusement  distribue  dans 
le  vaste  batiment  de  l’ancienne  maison  de  Minich,  au  Vassili- 
Ostrow,  qui  a ete  reconstruit  et  agrandi  a plusieurs  reprises 
pendant  toute  une  serie  d’annees.  Les  eleves  sont  installes 
dans  les  locaux  portant  le  nom  de  salies  de  „compagniesu  et 
comprenant  chacun  un  dortoir,  des  salies  d’etudes  et  un  depot 
pour  les  effets  d’equipement. 

Des  chambres  speciales  sont  affectees  aux  classes,  et  sont 
groupees,  pour  la  plupart,  pres  du  corridor  des  classes.  Les 
classes  de  la  2-eme  compagnie  sont  separees  des  autres.  Des 
appareils  de  gymnastique  sont  installes  dans  cLaque  compa- 
gnie. Outre  les  compagnies  il  y a encore  toute  une  serie  de 
locaux  auxiliaires:  salle  d’escrime,  cabinets  d’etudes,  chambre 
de  musique,  salle  de  reception,  salle  de  conference  etc.  Le 
vaste  refectoire,  qui  a 34  sagenes  de  longueur  et  ou  se  place 
tout  le  Corps  de  Marine,  merite  une  mention  speciale;  il  sert 
aux  exercices  militaires  et  aux  grandes  reunions.  Les  loge- 
ments  du  personnel  et  la  station  electrique  occupent  une  par- 
tie  du  batiment  et  des  annexes. 

On  admet  au  Corps  de  Marine  des  jeunes  gens  de  14  a 
16  ans,  dans  la  premiere  classe  commune.  L’admission  dans 
les  autres  classes  communes  et  dans  la  premiere  classe  spe- 
ciale n’a  ete  autorisee  qu’a  titre  de  mesure  provisoire.  Outre 
les  fils  de  marins  et  de  nobles,  comme  c’etait  auparavant,  on 
admet  aussi  au  Corps  de  Marine  les  fils  d’ employes  civils  des 
buit  premieres  classes,  des  pretres,  des  officiers  du  Departe- 
ment  de  la  Guerre  et  des  personnes  ayant  termine  le  cours 
d’une  ecole  superieure. 

Pour  etre  admis  au  Corps  de  Marine  il  faut  subir  un  exa- 
men  de  concours,  comprenant  le  programme  d’etudes  des  trois 
classes  de  l’ecole  moderne,  et  satisfaire  aux  conditions  d’un 
exameii  medical. 

Depuis  quelque  temps  on  admet  aussi  au  Corps  de  Marine 
les  eleves  de  Corps  de  cadets,  par  voie  de  concours  d’attestats. 
Actuellement  le  Corps  comprend  614  eleves.  Pendant  les  six 
dernieres  annees  la  sortie  du  Corps  a ete  en  moyenne  de 
120  officiers  par  an,  ages  en  moyenne  de  21  ans. 
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Les  exercices  militaires  sont  enseignes  par  un  officier 
instructeur  de  l’armee  et  par  plusieurs  sous-officiers  de  la 
garde. 

Cette  instruction  qui  commence  par  les  exercices  individu- 
els  se  termine  aux  exercices  de  compagnie. 

En  outre,  les  eleves  apprennent  l’escrime,  le  nettoyage  des 
armes,  la  gymnastique  et  le  tir. 


Le  programme  des  etudes  theoriques  d’hiver  des  classes 
communes  comprend  le  programme  de  l’ecole  moderne,  afin 
que  la  majeure  partie  du  temps  dans  les  classes  d’aspirants 
de  marine  soit  employee  a 1’ etude  des  sciences  speciales,  et 
pour  que  les  eleves  qui  ne  se  sentent  pas  en  etat  d’embras- 
ser  la  carriere  navale  puissent  quitter  le  -Corps  avec  une 
instruction  comprenantle  programme  complet  de  l’ecole  moderne. 

Le  programme  des  classes  d’aspirants  de  marine  ne  com- 
porte  que  l’etude  des  sciences  speciales  et  des  elements  des 
mathematiques  superieures.  Dans  ces  classes  on  enseigne:  la 
navigation  (137)  *),  l’electricite  appliquee  (75),  les  construc- 
tions navales  (50),  le  leve  maritime  (50),  la  chimie  (75),  la  geo- 
grapliie  physique  (62),  la  mecanique  des  navires  a vapeur  (75), 
l’art  naval  (75),  le  torpillage  (75),  la  deviation  des  compas  (50), 
l’administration  militaire  navale  (25),  la  jurisprudence  (75), 
l’artillerie  (150),  la  theorie  du  navire  (50),  la  fortification  (62), 
l’histoire  de  T art  militaire  naval  (50),  1’ astronomic  nautique  (275), 
la  tactique  navale  (62)  et  l’hygiene  (25). 

Parmi  les  etudes  communes  on  enseigne:  le  franqais  (75), 
l’anglais  (75),  le  russe  (125),  la  religion  (50),  la  geometric 
analytique  (50),  la  mecanique  theorique  (150),  et  les  elements 
du  calcul  dilferentiel  et  integral  (100). 

Tout  le  programme  de  l’instruction  speciale  a ete  reforme 
radicalement  en  1906,  en  l’adoptant  aux  exigences  modernes 
de  l’art  militaire  naval. 

En  plus  des  etudes  theoriques,  les  eleves  consacrent  deux 
heures  par  jour  aux  etudes  pratiques  de  chimie,  de  physique, 


*)  Les  nombres  places  entre  parentheses  indiquent  le  nombre  (Themes  affec- 
tees  a l’etude  de  chaque  science,  pendant  toutc  la  duree  du  cours. 
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de  torpillage,  de  deviation  des  compas,  des  instructions  nau- 
tiques,  d’eiectricite  appliquee  et  d’astrononfie. 

Pour  les  occupations  pratiques  on  dispose  de  laboratoires 
et  de  cabinets  de  physique,  d’electricite  appliquee,  de  torpilles, 
de  deviation,  de  chimie,  d’une  batterie  d’artillerie  et  d’un 
musee  de  modeles. 

Le  cabinet  de  physique  a ete  considerablement  agrandi 
en  1907  par  l’adjonction  de  toutes  les  pieces  de  l’ancien 
cabinet  de  physique  de  l’Academie  Navale,  qu’on  a transferee 
dans  un  batiment  special;  le  nombre  des  appareils  a ete  aussi 
augmente  et  comprend  une  batterie  d’accumulateur  pour  les 
experiences  d’electricite. 

Le  cabinet  d’electricite  appliquee  est  installe  dans  une 
ancienne  classe;  il  comprend  deux  dynamos,  un  tableau  de 
distribution,  un  nombre  suffisant  de  petits  appareils  electro- 
magnetiques  et  un  modele  de  telegraphe  sans  fil,  qui  sert 
aux  eleves  pour  les  experiences  de  telegraphie  sans  fil. 

Le  cabinet  des  torpilles  comprend  une  dynamo,  une  pompe 
Schvartzkopf,  une  torpille  du  modele  1906  et  des  appareils 
d’eclairage. 

Le  cabinet  special  des  etudes  pratiques  de  deviation  des 
compas,  place  au  1-er  etage,  est  muni  d’une  plate-forme  tour- 
nante,  en  fer,  avec  des  compas,  et  encore  de  quatre  petites 
plates-formes  tournantes  pour  les  compas. 

La  „ batterie  d’artillerie  “,  ou  se  fait  le  cours  pratique  de 
l’artillerie,  contient  un  modele  en  bois,  de  demi-grandeur, 
d’une  tourelle  a deux  canons  de  12  pouces,  un  affut  systeme 
Canet,  pour  canon  de  6 pouces,  un  canon  de  120  m/m  sans 
affut,  des  canons  de  petit  calibre  et  des  mitrailleuses,  des 
telemetres  de  Barra  et  de  Strud  et  d’autres  petites  pieces 
d’artillerie,  employees  a bord  des  navires. 

Le  musee  du  Corps  de  Marine  renferme  des  objets  ayant 
une  valeur  historique  ou  artistique  et  se  rapportant  au  Corps 
de  Marine  ou  a la  flotte. 

On  y trouve  des  cartons,  des  portraits,  des  sculptures  et 
des  modeles  qui  servent  a l’enseignement  des  sciences.  Parmi 
les  objets  qui  sont  conserves  dans  la  salle  des  conferences,  on 
remarque:  lev compas  de  route  de  l’amiral  Belingshausen,  dont 
il  se  servit  dans  son  celebre  voyage  dans  l’Ocean  antarctique, 
des  lambeaux  du  pavilion  et  des  voiles  du  vaisseau  „Victoriau 
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de  l’amiral  Nelson,  qui  prit  part  au  combat  de  Trafalgar,  lo 
modele  du  canot  • de  Pierre  le  Grand,  et  des  gobelets  en 
argent,  dont  lTmperatrice  Catherine  II  lit  cadeau  au  Corps 
de  Marine.  Parmi  les  tableaux,  il  convient  de  citer  „Le  com- 
bat de  Tschesma“,  „La  flotte  de  la  mer  Noire  en  temps  calme^ 
et  „Le  combat  de  Sinope “ dus  au  pinceau  d’Aivasovsky,  „Le 
combat  d’Athos“  du  professeur  Bogoliouboff,  et  „Le  brick 
Mercure  aux  prises  avec  deux  vaisseaux  de  ligne  turcsC4,  par 
Barvi. 

Parmi  les  sculptures  on  remarque:  deux  groupes  allego- 
riques  en  bronze  representant  l’armee  et  la  flotte,  cadeau  de 
l’armee  francaise  et  des  eleves  du  lycee  de  Toulon. 

Dans  la  salle  des  „Generaux-Amiraux“  on  trouve  les  por- 
traits de  tous  les  generaux-amiraux,  les  modeles  des  fre gates 
„ Alexandre  Nevsky  “ et  „Minine“.  Dans  la  salle  des  machines 
on  voit  le  grand  modele  d’une  machine  marine  de  28.000  chevaux, 
construite  aux  usines  de  Leslie,  et  le  modele  de  la  machine 
du  croisseur  „Askold“,  faite  par  Krupp.  La  section  des  con- 
structions navales  contient  des  modeles  de  navires  en  bois  et 
de  navires  modernes  en  fer;  on  y conserve  un  etui  conte- 
nant  les  projets  de  navires  dessines  par  le  Grand-due  Con- 
stantin Nicolaevitch.  Plus  loin  on  voit  les  presents  offerts  a. 
1’occasion  du  bicentenaire  du  Corps  de  Marine,  des  collections 
ethnographique  et  zoologique,  des  poissons  de  l’Ocean  Indien,. 
des  armes  de  sauvages,  provenant  de  la  collection  du  capi- 
taine  de  fregate  Zoureff,  des  anciennes  armes  japonaises  et 
des  collections  de  mineraux. 

Dans  la  salle  de  la  bibliotheque  on  conserve  des  anciens 
instruments  d’astronomie  nautique;  un  octant,  un  gradstock 
et  un  quart  de  gercle.  Plus  loin  se  trouve  la  salle  des  „Direc- 
teurs^  renfermant  les  portraits  de  tous  les  directeurs  et  les. 
modeles  de  la  fregate  „Palladau  et  des  croiseurs  „Rurik“  et 
„Pamiat  Asoff“,  et  les  portraits  des  inspecteurs  des  classes. 


Pour  l’etude  pratique  de  l’art  naval,  le  Corps  de  Marine 
dispose  d’une  division  navale  speciale  qui  fait  chaque  annee 
une  campagne  de  quatre  mois. 

Actuellement  on  a commence  a remplacer  peu  a peu  les. 
anciens  types  de  navires  a voiles  par  des  navires  de  combat. 
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plus  modernes;  ainsi,  par  exemple,  on  a annexe  a cette  division 
des  navires  comme  1’ Aurora,  la  Diane,  le  Grosiastchy  ainsi  que 
des  torpilleurs;  les  navires  a voiles  ne  servent  plus  qu’a  la 
navigation  des  eleves  des  petites  classes. 

Tendant  au  developpement  physique  des  eleves  en  les  habi- 
tuant  au  travail  physique  et  a l’endurance,  le  Commandant  de  la 
division  attache  surtout  son  attention  a developper  et  a entrete- 
nir  chez  eux  les  qualites  particulieres  qui  existent  dans  chaque 
marin,  et  sans  lesquelles  le  service  dans  la  marine  presente  de 
serieuses  difficultes.  La  division  navale  destruction  a pour  but: 

1)  d’apprendre  aux  eleves  tous  les  details  du  service  d’officier  de 
quart  et  de  les  preparer  a ce  service  a bord  des  navires  modernes, 

2)  preparer  les  eleves  a remplir  les  devoirs  de  pilote  en 
second  et  3)  leur  enseigner  a tenir  le  poste  de  commandant 
de  batterie.  Ces  etudes  pratiques  comprennent  au  moins  cinq 
navigations  de  trois  mois  chacune. 

Pendant  la  premiere  campagne  les  eleves  apprennent  les 
elements  de  l’art  naval  et  seulement  dans  l’entre-temps  de  ces 
etudes  se  familiarisent  avec  les  manoeuvres  d’infanterie  a terre, 
et  aves  les  exercices  de  tir.  Pendant  le  quart,  les  eleves  ren- 
plissent  les  fonctions  de  matelots  a bord  de  navires  a voiles. 

La  seconde  campagne  comprend  l’etude  des  manoeuvres  d’ar- 
tillerie  dans  les  limites  du  programme  de  l’ecole  des  eleves 
canonniers,  l’etude  detalliee  de  tous  les  systemes  de  tuyau- 
tage  du  bord,  la  navigation  a bord  de  goelettes  pour  develop- 
per les  qualites  marines  et  pour  faire  plus  ample  connaissance 
avec  la  mer  et  la  vie  en  mer. 

Outre  ces  occupations  principales,  les  eleves  etudient  l’art 
naval,  la  partie  pratique  de  l’art  de  la  navigation  et  continuent 
les  exercices  d’infanterie  a terre  et  les  exercices  de  tir.  Pen- 
dant le  quart  les  eleves  remplissent  les  fonctions  de  signa- 
leur,  d’eleves  quartiers-maitres  et  de  timonniers. 

Pendant  la  troisieme  campagne  on  termine  le  cours  d’artil- 
lerie  et  on  fait  des  exercices  de  tir  au  canon,  on  etudie  les 
machines  et  les  chaudieres  et  on  fait  de  la  navigation  cotiere. 
On  etudie  l’art  naval,  la  construction  des  torpilles  et  la  par- 
tie  pratique  de  la  navigation.  Pendant  le  quart,  les  eleves, 
sous  la  direction  de  l’officier  de  quart,  commencent  a comman- 
der des  petites  manoeuvres  du  navire,  et  font  partie  du 
quart  de  garde  en  qualite  de  matelots. 
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La  quatrieme  campagne  est  consacree  a l’etude  pratique 
de  l’astronomie  et  de  la  navigation,  du  service  d’electricite,  des 
observations  astronomiques  et  du  leve,  et  du  lancement  des 
torpilles.  On  termine  1’ etude  des  mecanismes,  des  chaudieres 
et  des  mecanismes  auxiliaires;  on  etudie  le  navire  dans  ses 
details  et  on  fait  des  exercices  de  tir  au  canon.  Les  aspirants 
de  Marine  remplissent  les  fonctions  d’officier  de  quart  (a 
l’ancre),  de  commandant  de  batterie  et  de  pilote  en  second. 

Cbaque  annee,  a la  fin  de  l’ete,  on  organise  des  regates 
pour  les  eleves. 

Les  nouveaux  examens  pour  les  eleves  ajournes  ont  lieu 
en  automne,  apres  la  navigation;  les  eleves  ont  environ  un 
mois  pour  s’y  preparer. 

Actuellement,  par  mesure  provisoire,  les  eleves  sortent  du 
Corps  de  Marine  non  avec  le  grade  d’enseigne  de  vaisseau 
comme  precedemment,  mais  en  qualite  d’aspirants  de  Marine, 
et  font  un  an  de  navigation  a l’etranger  dans  une  division 
navale  speciale  composee  de  cuirasses  modernes.  Au  retour 
de  cette  campagne  a Libau,  ils  passent  un  examen  devant  un 
jury  compose  de  marins  et  sont  promus  enseignes  de  vais- 
seau. 


Acad^mie  Navale  Nicolas. 

L’instruction  superieure  dans  notre  flotte  date  de  1827,  quand 
on  fonda  au  Corps  de  Marine  les  cours  d’officiers,  sur  l’ini- 
tiative  du  celebre  navigateur  Krusenstern.  Le  cours,  qui  etait 
de  deux  ans,  comprenait  l’etude  des  mathematiques  superieu- 
res,  de  1’ astronomic  et  de  la  tbeorie  des  constructions  navales. 
Les  eleves  etaient  pris  au  nombre  de  six  a huit  parmi  les 
officiers,  a leur  sortie  du  Corps  de  Marine,  et^ etaient  choisis 
d’apres  leurs  capacites  et  leur  conduite.  Les  aspirants  de 
Marine  etaient  promus  lieutenants  a la  fin  de  ces  cours  et 
etaient  designes  soit  a bord  de  navires,  soit  comme  profes- 
seurs  au  Corps  de  Marine. 

Les  progres  rapides  des  sciences  navales,  survenus  avec 
[’apparition  des  navires  a vapeur  dans  les  flottes  de  guerre, 
et  avec  la  construction  des  navires  en  fer  qui  commenqaient 
a remplacer  les  constructions  navales  en  bois,  ainsi  que  les 
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cliangements  introduits  dans  la  construction  des  canons  et  des 
projectiles,  demontraient  l’urgence  de  creer  un  etablissement 
d’etudes  superieur,  pour  enseigner  aux  officiers  de  marine  les 
sciences  navales  superieures  se  rapportant  aux  diverses  specia- 
lity de  l’art  naval.  D’accord  avec  ce  programme,  la  classe 
d’officiers  du  Corps  de  Marine  fut  transforme e en  1862  en 
„ Cours  de  1’ Academic  des  sciences  navales  “,  qui  comprenait 
les  trois  facultes:  d’hydrographie,  de  mecanique  et  de  construc- 
tions navales;  il  n’y  avait  pas  de  faculte  d’artillerie,  mais 
ceux  qui  desiraient  etudier  l’artillerie  suivaient  les  cours  de 
l’Academie  d’Artillerie  Michailovsky.  Le  Directeur  du  Corps 
des  cadets  de  Marine  etait  en  meme  temps  Directeur  de  ce 
Cours. 

Le  28  Janvier  1877,  cinquantenaire  de  la  fondation  de  la 
classe  d’officiers,  le  Cours  de  l’Academie  des  sciences  navales 
requt  le  nom  d’Academie  Navale  Nicolas. 

En  1896,  on  etablit  un  nouveau  reglement  pour  l’Acade- 
mie  Navale  Nicolas,  et  on  y ajouta  une  quatrieme  section:  le 
cours  des  sciences  navales  militaires. 

Actuellement  l’Academie  Navale  occupe  un  nouveau  bati- 
ment  special,  a la  11 -erne  ligne  du  Vassili-Ostrow. 

L’Academie  Navale  a pour  but  de  donner  aux  officiers  de 
la  flotte  une  instruction  superieure  en  rapport  avec  les  con- 
naissances  speciales  qui  leur  sont  necessaires  dans  le  service 
auquel  ils  se  destinent. 

L’Academie  comprend  trois  sections:  l’bydrograpbie,  les  con- 
structions navales  et  la  mecanique,  ainsi  que  le  cours  des 
sciences  navales  militaires;  le  cours  est  de  deux  ans. 

Pour  l’etude  de  l’artillerie  les  officiers  suivent,  comme 
precedemment,  le  cours  de  l’Academie  d’artillerie  Michailov- 
sky,  mais  ils  passent  leur  examen  d’entree  a l’Academie 
Navale. 

Les  cours  de  l’Academie  Navale  peuvent  etre  suivis:  a la 
section  d’hydrograpliie — par  les  officiers  subalternes  de  la 
flotte  et  du  Corps  de  Navigation;  aux  sections  de  construc- 
tions navales  et  de  mecanique — par  les  ingenieurs  de  con- 
structions navales  et  par  les  ingenieurs  mecaniciens  de  la 
flotte;  a la  section  des  sciences  navales  militaires — par  les  offi- 
ciers superieurs  de  la  flotte  et  les  lieutenants  ay  ant  au 
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moins  six  ans  cle  grade  et,  de  preference,  par  ceux  qui  ont 
fini  le  cours  d’une  Academie  ou  d’nne  ecole  speciale. 

L’admission  a 1’ Academie  a lieu  par  concours;  l’examen 
comprend  le  programme  des  sciences  mathematiques  gene- 
rales  enseignees  au  Corps  de  Marine.  L’admission  a la  section 
des  sciences  navales  militaires  se  fait  au  concours  par  compo- 
sitions sur  des  sujets  des  sciences  navales  militaires. 

Le  nombre  des  auditeurs  est  fixe  a 37,  dont  15  pour  la 
section  des  sciences  militaires  navales,  6 pour  celle  de  l’hy- 
drographie  et  8 pour  cbacune  des  sections  des  constructions 
navales  et  de  la  mecanique. 

Les  examens  de  sortie  des  trois  premieres  sections  ont 
lieu  tous  les  deux  ans  en  automne,  et  ceux  de  la  section  des 
sciences  navales  militaires  au  mois  de  mai. 

La  conseil  de  1’ Academie  designe  un  des  auditeurs  ayant 
termine  la  section  de  l’hydrographie,  qui  est  envoye  a l’Obser- 
vatoire  astronomique  de  Pulkovo,  ou  il  s’occupe  de  travaux 
astronomiques  et  geodesiques,  sous  la  direction  du  professeur 
d’astronomie  pratique. 

Le  Directeur  du  Corps  de  Marine  est  le  Directeur  de 
1’ Academie;  il  a un  adjoint,  qui  est  charge  des  etudes  et  du 
personnel  auditeur;  les  questions  concernant  les  programmes 
des  etudes,  l’ordre  des  examens,  la  delivrance  des  diplomes, 
le  choix  des  professeurs  et  des  conferenciers  sont  reglees 
par  le  Conseil  e l1  Academie.  Les  officiers  qui  iinissent  le 
cours  de  T Academie  ont  le  droit  de  porter  des  insignes  par- 
ticulars, et  ceux  qui  subissent  les  examens  avec  certaines 
notes  beneficient  d’une  avance  de  deux  ans  pour  la  promotion 
au  grade  superieur.  Le  local  occupe  par  1’ Academie  a ete 
compte  pour  75  auditeurs;  il  comprend  cinq  grands  auditoires, 
une  grande  salle  de  conferences,  un  cabinet  de  physique  com- 
pose de  deux  pieces  et  d’un  auditoire,  une  salle  de  dessin,  un 
laboratoire  chimique,  une  grande  salle  pour  les  exercices  avec 
les  compas  et  un  observatoire. 

Les  annexes  sont  aussi  tres  spacieuses:  elles  comprennent 
une  bibliotheque  de  quatre  pieces,  un  buffet,  une  piece  pour 
les  professeurs,  les  archives  des  dossins  et  le  secretariat. 

La  salle  des  deviations  renferme  un  grand  modele  de  sous- 
marin  en  fer,  tournant  sur  son  axe,  sur  lequel  on  pent  placer 
des  compas  a l’exterieur  et  a l’interieur;  en  outre,  elle  con- 
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tient  encore  des  plates-formes  pour  les  exercices  avec  les 
comp  as. 

L’observatoire  astronomique  est  muni  d’un  grand  appareil 
de  passage  portatif,  d’un  cercle  vertical  de  Repsold,  de  chro- 
nometres  et  d’autres  instruments  d’astronomie. 

Le  cabinet  de  physique  et  le  laboratoire  de  chimie  ne  sont 
pas  encore  installes.  On  enseigne  a l’Academie  les  sciences 
suivantes:  *) 

1)  Section  de  l’hydrographie:  astronomie  et  geodesie  (240), 
hydrologie  (78),  meteorologie  (78),  physique  (240),  deviation 
des  compas  (104),  calcul  differentiel  et  integral  (208),  geome- 
trie  analytique  (104),  algebre  superieure  (26),  mecanique  analy- 
tique  (104),  theorie  des  propietes  nautiques  du  navire  (104); 

2 Section  des  constructions  navales:  theorie  du  navire  (156), 
projets  des  navires  (208),  resistance  des  materiaux  (208),  meca- 
nique appliquee  (208),  calcul  differentiel  et  integral  (208),  meca- 
nique analytique  (104),  algebre  superieure  (26),  physique  (208), 
geometrie  analytique  (104); 

3)  Section  de  mecanique:  projets  des  mecanismes  (208), 
resistance  des  materiaux  (208),  mecanique  appliquee  (208), 
technologie  (208),  calcul  differentiel  et  integral  (208),  meca- 
nique analytique  (104),  algebre  superieure  (52),  physique  (208), 
theorie  du  navire  (104),  geometrie  analytique  (104). 

4)  Section  des  sciences  navales  militaires:  **)  strategie 
navale  (4),  flottes  militaires  (2),  statistique  navale  militaire 
et  geographie  (2),  histoire  de  l’art  naval  militaire  (2),  histoire 
de  la  flotte  russe  (2),  droit  international  maritime  (2),  admi- 
nistration navale  militaire  (2),  theorie  du  navire  (2),  stati- 
stique (2),  art  militaire  (2),  artillerie  de  cotes  (2),  forteresses 
du  littoral  (1),  operations  simultanees  des  troupes  de  terre  et 
de  la  flotte  (2),  histoire  politique  recente  (1)  et  hygiene  mari- 
time (1). 

Outre  l’audition  de  ces  cours,  les  auditeurs  de  l’Academie 
s’occupent  des  travaux  pratiques  suivants: 

1)  a la  Section  de  l’hydrographie:  en  hiver,  a de  travaux 
physique,  de  mathematique  des  calculs  astronomiques  et  geode— 

*)  Les^nombres  entre  parentheses  indiquent  le  nombre  d’heures  ou  de 
c’asses  affeetees  a l’etude  de  chaque  science  pendant  les  deux  annees  des  cours. 

**)  Les  cliiffres  places  entre  parentheses  indiquent  le  nombre  d’heures  ou 
de  classes  affeetees  a l’etude  de  chaque  science  pendant  une  ssmaine. 
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siques  et  des  deviations  des  compas;enete,les  auditenrs, pendant  la 
premiere  annee,  sont  detaches  a des  travanx  de  sondages  et  de 
leves;  le  second  ete  ils  s’occnpent  d’observations  astronomiques 
a l’observatoire  de  l’Academie,  et  de  la  correction  des  devia- 
tions a bord  des  navires  de  la  flotte; 

2)  anx  sections  des  constructions  navales  et  de  la  meca- 
nique:  en  hiver,  a de  travaux  des  physique,  de  mathematiques, 
et  a l’etablissement  de  projets;  en  ete,  les  auditeurs  sont 
envoyes  dans  les  usines  ou  a des  chantiers  ou  ils  travaillent 
sous  la  direction  de  personnes  choisies  par  le  Conseil  de 
l’Academie. 

Actuellement,  l’Academie  est  dans  une  periode  de  reorga- 
nisation. Malgre  quelques  vices  d’organisation,  surtout  en  ce 
qui  concerne  le  cours  des  sciences  navales  militaires,  l’Aca- 
demie  a neanmoins  une  grande  importance  pour  la  flotte.  En 
fournissant  a la  flotte  un  contingent  d’officiers  ayant  re$u 
une.  instruction  plus  elevee  que  celle  que  l’on  peut  exiger  du 
Corps  de  Marine  et  de  l’Ecole  des  ingenieurs  de  la  Marine, 
l’Academie,  par  ce  fait  meme,  influe  sur  l’elevation  du  niveau 
moyen  du  developpement  intellectuel  des  officiers  de  la  flotte; 
et,  particular ement,  elle  joue  un  grand  role  dans  la  prepara- 
tion des  constructeurs  de  navires  et  de  machines  marines,  des 
hydrographes  et  du  personnel  enseignant  pour  les  etablisse- 
ments  d’education  de  la  Marine.  Actuellement  le  personnel 
de  la  flotte  comprend  8,5°/0  d’ofliciers  sortis  de  l’Academie 
Navale,  dont  environ  3°/0  au  service  actif,  3,5°/0  dans  les  corps 
des  ingenieurs  de  constructions  navales  et  des  ingenieurs-meca- 
niciens  et  2 °/0  dans  le  corps  enseignant  ou  dans  1’administration. 

Quelques  uns  des  anciens  auditeurs  de  l’Academie  out 
acquis  par  leurs  travaux  une  reputation  universelle  dans  la 
science  en  general,  et  dans  les  sciences  navales  en  parti culier. 

G.  Maksimoff. 


Traduit  par  C.  David. 
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Rperqu  historique  sur  le  develop- 
pement  du  service  du  pilotage  eti 

Hussie. 




L’etablissement  des  relations  commerciales  regulieres  entre 
la  Russie  et  les  pays  etrangers  date  de  la  fin  dn  XVI-e 
siecle,  quand  le  tsar  Iolian  III  fonda,  sur  les  bords  de  la 
Dwina  septentrionale,  le  port  de  Novokolmogorsk,  qui  prit 
plus  tard  le  nom  d’Arkbangel.  O’est  a partir  de  cette  epoque 
qne  les  navires  etrangers  vinrent  cbaqne  annee  faire  le  com- 
merce d’ecbange  avec  les  marcbar.ds  russes.  Les  conditions 
naturelles  des  boucbes  de  la  Dwina  septentrionale,  remplies 
de  bas-fonds,  provoquerent  l’apparition  des  pilotes,  sans  l’aide 
desqnels  il  eut  ete  difficile  de  parvenir  de  la  mer  jusqu’a 
Arkhangel. 

Les  premiers  renseignements  que  nous  avons  sur  le 
pilotage  se  rapportent  a 1653;  en  cette  annee,  un  oukaze  du 
tsar  octroie  a un  paysan  de  cette  region  le  droit  de  piloter 
les  navires  etrangers  an  port  d’Arkbangel. 

Avec  le  developpement  de  la  navigation,  le  metier  de 
pilote  devint  tres  lucratif,  et  beaucoup  de  gens  voulurent  s’y 
adonner.  Le  gouvernement  fat  alors  oblige  de  conceder  ce 
droit  aux  encheres,  par  voie  d’adjudication;  et  le  concession- 
aire avait  le  monopole  du  pilotage  des  navires  dans  un 
certain  rayon.  Mais  bientot  on  abandonna  ce  systeme  d’affer- 
mage  qui  avait  en  vue  plutot  un  but  fiscal  que  les  interets 
generaux  de  l’Etat,  et  les  navigateurs  eurent  la  faculte  de 
prendre  des  pilotes  de  leur  cboix.  Au  point  de  vue  admi- 
nistratif,  les  pilotes  d’Arkbangel  ont  ete  soumis  pendant  quel- 
que  temps  a l’administration  des  douanes,  ensuite  aux  autori- 
tes des  gouvernements  et,  enfin,  a partir  de  1802,  a l’Amiraute. 
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A partir  de  cette  epoque,  ils  sont  consideres  comme  etant 
presque  au  service  de  l’Etat,  et  le  Ministere  de  la  Marine 
los  charge  du  balisage  et  de  la  pose  des  bouees  indiquant  les 
bas-fonds. 

Quant  a l’organisation  interieure  du  corps  des  pilotes,  elle 
etait  etablie  sur  le  principe  de  la  communaute;  t-res  renfermee, 
elle  ne  laissait  penetrer  aucun  etranger  dans  la  corporation 
des  pilotes  d’Arkhangel,  et  les  charges  passaient  du  pere  au 
fils,  de  ce  dernier  au  petit-fils  et  ainsi  de  suite. 

Le  pilotage,  qui  a joue  un  role  si  important  dans  le  com- 
merce maritime,  ne  pouvait  pas  ne  pas  etre  reglemente  par 
l’Etat,  et,  en  effet,  bientot  parut  toute  une  serie  de  regle- 
ments  fixant,  d’une  part  les  obligations  des  pilotes,  et  d’autre 
part,  les  diiferents  privileges  et  avantages  qu’on  leur  accorda 
peu  a peu. 

D’apres  les  reglements  du  passe  les  pilotes  etaient  obliges 
non  seulement  d’indiquer  les  passes  et  de  signaler  les  dan- 
gers, mais  devaient  aussi  diriger  le  navire;  aussi  etaient-ils 
responsables  pour  toutes  les  avaries  subies  par  le  navire 
qu’on  leur  confiait.  Cette  responsabilite  etait  exprimee  par  la 
formule  suivante  dans  le  Code  commercial  de  1856:  les  pilo- 
tes prenaient  le  navire  „a  leurs  risques  et  perils u;  aussi  por- 
taient-ils  les  responsabilites  qui,  actuellement,  d’apres  les  lois 
russes,  incombent  entierement  aux  c^pitaines.  Cet  etat  de 
choses  etait  general  et  se  rapportait  aussi  bien  a tous  les 
autres  pilotes  qu’a  ceux  d’Arkhangel.  Ainsi,  par  exemple, 
d’apres  le  reglement  de  1854  des  pilotes  de  Riga,  ils  sont 
responsables  en  cas  d’avarie  de  l’embarcadere  par  le  navire 
qu’ifs  dirigent,  tandis  qu’actuellement  la  responsabilite  de 
ces  avaries  pent  etre  portee  seulement  par  le  capitaine,  car  elles 
proviennent  de  sa  negligence  et  non  de  celle  du  pilote. 

Quant  aux  prerogatives  du  metier  de  pilote,  elles  etaient 
notables;  ainsi  en  1741,  tous  les  pilotes  du  port  d’Arkhangel 
et  leurs  enfants  sont  exemptes  du  service  militaire  qui  est 
remplace  pour  eux,  depuis  ce  temps,  par  le  paiement  d’une 
certaine  somme.  Peu  do  temps  apres,  ils  sont  dispenses  de 
fournir  du  ble  aux  magfasins  de  reserve.  Enfin,  on  leur  donne 
le  droit,  a l’age  de  60  ans,  ou  pour  des  raisons  de  sante,  de 
quitter  leur  metier  on  etant  dispenses  de  toutes  charges 
publiques  (loi  de  1826). 
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En  accordant  aux  pilotes  differents  privileges,  le  Gouver- 
nement  exigeait  d’eux  nne  execution  consciencieuse  de  leurs 
devoirs,  les  mena9ant,  en  cas  contraire,  de  les  incorporer 
comme  matelots  dans  la  marine. 

En  1864,  la  Direction  superieure  de  la  Marine,  d’accord 
avec  les  representants  dn  commerce,  etablit  nne  taxe  detaillee 
pour  les  pilotes  d’Arkhangel,  et  fixant  la  retribution  des 
pilotes  proportionnellement  an  tirant  d’eau  du  navire.  Cette 
taxe,  loin  d’etre  juste,  fut  remplacee  en  1886  par  une  nou- 
velle  taxe  ayant  pour  base  le  tonnage  du  navire.  En  meme 
temps,  on  etablit  la  responsabilite  solidaire  de  tous  les 
pilotes,  ce  qui  presentait  une  garantie  serieuse  aux  naviga- 
teurs.  La  periode  ulterieure  du  developpement  du  service  du 
pilotage,  non  seulement  a Arkhangel,  mais  aussi  dans  les 
autres  ports  de  la  Russie,  est  la  plus  considerable  par  son 
importance  exceptionnelle.  Elle  est  caracterisee  par  de  serieux 
travaux  legislates  qui  modifierent  entierement  le  service  du 
pilotage,  et  qui  donnerent  pour  resultat,  en  1900,  une  nou- 
velle  loi  reglant  le  service  du  pilotage.  (Rous  en  donnerons 
les  bases  generales  a la  fin  de  cet  aperm).  Cette  loi  generale 
est  en  vigueur  ju^qu’a  present. 

En  1900  on  etablit,  en  vertu  de  cette  loi  generale,  les 
statuts  de  la  corporation  des  pilotes  d’ Arkhangel  qui  renfer- 
ment  le  developpement  des  bases  principales  du  reglement. 

Le  service  du  pilotage  se  developpa  parallelement  au 
developpement  du  commerce  maritime.  Ainsi,  sur  le  littoral 
du  Rord,  outre  Arkhangel,  il  y eut  bientot  des  pilotes  dans 
les  ports  suivants:  Onejsk,  Sorosk,  Mesensk,  et  ensuite  a 
Kemsk,  Keretsk,  Kovdin.sk  et  Oumbsk.  Dans  ces  ports  les 
pilotes  pratiquaient  leur  metier  ou  individuellement  ou  se 
groupaient  en  corporation. 

De  meme  dans  la  mer  Baltique,  les  pilotes  ont  fait  lenr 
apparition  depuis  un  temps  relativement  eloigne;  mais  ils  ne 
jouaient  pas  nn  role  aussi  important  qu’a  Arkhangel,  on,  par 
suite  des  conditions  naturelles,  la  navigation  etait  impossible 
sans  pilotes.  Sur  les  cotes  de  la  mer  Baltique,  les  pilotes 
existaient  dans  les  ports  de  Rarva,  Revel,  Riga.  Libau, 
Rargen,  Worms,  Moon  et  Odenscholm.  Dans  ces  villes 
l’organisation  du  service  du  pilotage  etait  soumise  a la  legis- 
lation locale  des  Provinces  de  la  Baltique;  aussi  la  plupart 
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cles  associations  de  pilotes  formaient  des  corporations,  depen- 
dant des  municipalites  locales.  La  corporation  des  pilotes  de 
Riga  snrtont,  prit  nn  grand  developpement  et  recut  une 
organisation  dont  les  parti cularites  principales  etaient:  le 
principe  d’election,  qui  formait  la  base  de  sa  direction,  et  la 
responsabilite  materielle  des  pilotes  pour  les  avaries.  En  1854 
furent  confirmes  les  reglements  des  pilotes  de  Riga,  par  une 
loi,  qui  fut  incorporee  dans  le  Code  des  Lois  de  l’Empire 
Russe,  tome  XI,  edition  de  1857.  Ces  reglements  qui  satis- 
faisaient  entierement  aux  besoins  de  la  navigation  furent  en 
vigueur  pendant  50  ans,  et  n’ont  ete  remplaces  qu’en  1904 
par  un  nouveau  reglement  qui  a modifie  la  corporation  sur 
des  bases  nouvelles. 

II  y a lieu  de  rappeler  que  d’apres  le  reglement  de  1854, 
le  Gouvernement  exercait  son  controle  par  l’entremise  du 
chef  des  pilotes  qui  devait  veiller  a ce  que  toutes  les  reso- 
lutions des  reunions  des  corporations  et  des  mnnicipalites 
soient  conformes  aux  lois  en  vigueur. 

Concernant  les  pilotes  qui  depuis  de  longues  annees  deja 
exercaient  leur  profession  a Monsund,  il  faut  dire  que,  pour  la 
plupart,  c’etaient  des  emigres  suedois,  marins  bardis  et  endurants 
qui  connaissaient  parfaitement  leur  metier.  Ils  n’avaient  aucune 
organisation  et  n’etaient  soumis  a aucun  controle.  En  1803  le 
Gouvernement  pensa  a en  faire  des  pilotes  de  l’Etat,  a leur 
octroy er  des  terrains  de  l’etat  et  a leur  fixer  des  appointe- 
ments.  Mais  on  ne  donna  pas  de  suite  a ce  projet;  et  jusqu’a 
present,  les  fonctions  de  pilote  sont  exercees  librement  dans  les 
lies  de  la  mer  Baltique,  par  les  habitants  de  ces  lies. 

Les  pilotes  de  S.-Petersbourg,  dont  Fapparition  date  de  la 
fondation  meme  de  cette  ville,  ont  joue  un  role  particulie- 
rement  important  dans  le  developpemeut  du  pilotage.  Les 
premiers  pilotes  etaient  des  pecheurs,  pour  qui  le  pilotage 
des  navires  faisait  partie  des  contributions  en  nature  auxquelles 
ils  etaient  soumis.  L’aide  apportee  par  les  pilotes  avait  une 
si  grande  importance  au  point  de  vue  des  interSts  de  l’Etat 
que,  pendant  les  premieres  annees  qui  suivirent  la  fondation 
de  S.-Petersbourg,  le  tsar  lui-m§me  pilotait  parfois  les  navires 
du  large  jusqu’a  S.-Petersbourg.  An  commencement  les  pilotes 
etaient  au  nombre  de  14.  Ils  recevaient  50  copecks  par  mois 
d’appointements  et  une  remuneration  speciale  de  la  ville  pour 


0 


le  bon  entretien-  des  clienaux.  En  outre,  ils  recevaient  un 
rouble  pour  chaque  navire  pilote. 

L’organisation  officielle  de  la  Societe  des  pilotes  du  port 
de  S.-Petersbourg  date  du  36  Avril  1709,  quand  tous  les 
pilotes  furent  exoneres,  eux,  leurs  femmes  et  leurs  enfants, 
de  toutes  charges  et  installes  au  Vassili-Ostrow,  ou  on  leur 
donna  des  terrains.  En  outre,  on  leur  accorda  le  droit  de 
peche  dans  le  grand  chenal  de  la  Neva.  Par  la  suite,  on  les 
transporta  plusieurs  fois  d’une  place  dans  une  autre,  soit  a 
cause  d’incendies  ou  d’inondations,  soit  pour  d’autres  causes. 
En  meme  temps,  leur  nombre  augmentait  ou  diminuait;  leurs 
appointements  aussi  subirent  des  variations. 

Enfin  on  1836  parut  le  reglement  du  corps  des  pilotes  du 
port  de  S.-Petersbourg,  en  vertu  duquel  l’etat  leur  donnait 
des  vetements  d’uniforme,  des  provisions,  des  vivres  de  mer, 
et  une  indemnity  de  loyer.  En  cas  de  maladie,  les  pilotes 
etaient  soignes  gratuitement  a l’hopital  de  la  Marine.  Pour 
les  delits  qu’ils  commettaient  ils  etaient  juges  par  le  conseil 
de  guerre  maritime,  a l’egal  des  matelots  de  la  flotte.  Ainsi 
done  leur  situation  differait  peu,  au  point  de  vue  juridique, 
de  celle  des  equipages  de  la  marine.  Ce  mode  d’organisation 
determinait  leur  responsabilite  pour  les  avaries  vis-a-vis  des 
navigateurs:  ils  s’ensuivait  que  e’etait  le  Ministere  de  la 
Marine  qui  repondait  pour  les  dommages  provenant  du  fait 
des  pilotes. 

Cette  organisation  en  caste,  du  service  du  pilotage,  ne 
pouvait  pas  ne  pas  entraver  le  developpement  de  ce  service; 
aussi  en  1869  le  Gouvernement  s’occupa  de  reviser  les  lois 
reglant  le  service  du  pilotage.  En  1881  le  Conseil  d’Etat 
reconnut  la  necessite  de  regir  les  pilotes  par  une  seule  loi 
generale;  et  seulement  apres,  d’etablir  pour  chaque  cas  parti- 
cular des  statuts  decoulant  de  cette  loi,  et  qui  seraient  con- 
firmes  par  voie  administrative.  En  meme  temps  le  Conseil 
d’Etat  rapporta  la  loi  de  1836;  et  bientot  parut  le  nouveau 
reglement  de  la  Societe  des  pilotes  de  S.-Petersbourg.  D’apres 
ce  reglement  les  pilotes  etaient  liberes  de  leur  service  obli- 
gatoire  hereditaire,  le  corps  des  pilotes  n’etait  plus  la  pro- 
priety d’une  seule  caste  et  devenait  accessible  a tout  le  monde. 
En  outre,  a partir  de  ce  moment,  la  Societe  des  pilotes  etait 
solidairement  responsable  pour  les  avaries  dont  ils  etaient 


cause,  si  les  tribunaux  reconnaissaient  leur  cupabilite.  A la 
tete  de  cette  societe  on  placa  un  commandant  mnni  de  pou- 
voirs  disciplinaires. 

D’apres  les  instructions  du  Conseil  d’Etat,  le  Ministere  de 
La  Marine  etablit  le  reglement  general  des  pilotes,  qui  fnt- 
sanctionne  le  1-r  Mai  1890. 

Conformement  a l’article  26  de  cette  loi,  chaque  societe 
de  pilotes  devait  avoir  ses  propres  statnts;  en  1896  parurent 
les  statnts  de  la  societe  des  pilotes  de  S.-Petersbourg,  en 
vigueur  jnsqn’a  ce  jour.  Get  apercu  ne  necessite  pas  de  s’ar- 
reter  a Fetude  de  ces  divers  statnts,  car  ils  sont  tons  etablis 
sur  le  meme  modele,  c.  a d.  d’accord  avec  le  reglement  ge- 
neral dn  service  dn  pilotage. 

Les  pilotes  firent  leur  apparition  a Cronstadt  presque  en 
meme  temps  qn’a  S.-Petersbourg.  Les  premieres  donnees  qne 
nous  possedons  a ce  snjet  sont  tres  incompletes.  On  sait  seule- 
ment  qne  leur  situation  materielle  etait  tres  precaire;  les 
passes  etaient  assez  snres  et  peu  de  navires  prenaient  des 
pilotes. 

Ce  n’est  qne  vers  1850  qne  la  situation  des  pilotes  same* 
liora,  quand  les  passes  de  Cronstadt  devinrent  difficiles,  par 
suite  des  travanx  sous-marins  executes.  Pour  regulariser  le 
service  dn  pilotage  a Cronstadt,  on  y fonda  en  1864  nne  cor- 
poration a la  t§te  de  laquelle  on  placa  nn  commandant  etun 
commandant  en  second.  Le  service  etait  regie  par  des  statnts; 
la  taxe  dn  pilotage  etait  proportionnelle  an  tirant  d’ean  dn 
navire.  La  taxe  etait  elevee  et  mal  etablie;  anssi  on  agita  la 
question  de  modifier  cette  taxe,  et,  en  meme  temps  de  faire 
nne  association  de  la  corporation.  L’association  des  pilotes 
de  Cronstadt,  avec  responsabilite  solidaire  de  tons  ses  membres 
pour  les  avaries,  fnt  sanctionnee  en  1873.  C’est  dans  ces  con- 
ditions qn’etait  fait  le  service  du  pilotage  jnsqn’en  1898,  qu- 
and parnt  le  nouveau  reglement  de  la  societe  des  pilotes  de 
Cronstadt,  qni  est  actnellement  en  vignenr  et  qni  est  etabli 
sur  les  nouvelles  bases  de  la  legislation  generale  des  pilotes 
maritimes. 


Le  service  dn  pilotage  commenqa  a fonctionner  dans  les 
ports  dn  snd  de  la  Russie  apres  l’acquisition  du  littoral  de 
la  mer  d’Azow,  eu  1774.  An  debut  les  pilotes  apparurent 
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dans  le  port  de  Kertcb,  qui  fnt  onvert  an  commerce  en  1822. 
D'abord,  le  pilotage  etait  fait  par  des  matelots  deserteurs  de 
navires  etangers,  qni  pilotaient  les  navires  jusqu’a  Taganrog. 
Par  la  suite,  il  se  fonda  a Ieni-Kale,  tons  un  village  qni  se 
livrait  a ce  metier,  et  qni  en  retirait  un  benefice  appreciable. 
Pour  preserver  les  navigatenrs  contre  les  abns  possibles,  le 
Gouvernement  etablit  en  1847  un  controle  snr  cespilotes,  en 
les  subordonnant  a Fadministration  des  donanes  et  en  les 
organisant  en  corporation.  En  meme  temps  on  etablit  une- 
taxe  de  8 roubles  par  navire  pour  le  pilotage  par  le  cbenal 
de  Ieni-Kale. 

Toutefois  ce  service  de  pilotage  ne  satisfaisait  pas  le  Gou- 
vernement, car  les  pilotes  ne  consideraient  pas  de  lenr  devoir 
de  veiller  au  bon  etat  des  chenaux;  et  cette  surveillance 
etait  d’antant  plus  necessaire  que  les  navires  etrangers  jetaient 
souvent  leur  ballast  directement  dans  le  cbenal  et  m&me  anx 
mouillages.  Anssi  en  1861  la  corporation  des  pilotes  re^ut- 
elle  une  nouvelle  organisation  et  des  statuts  qui  furent  sanc- 
tionnes  par  une  loi.  Depnis  ce  temps  les  pilotes  de  Kertcb 
Ieni-Kale  se  trouverent  places  sous  l’administration  de  la  pre- 
fecture locale  et  etaient  tenus  de  fournir  des  cantionnements, 
ce  qui  les  stimnla  a accomplir  conscieucieusement  leurs  obli- 
gations. 

En  1888  l’organisation  du  corps  des  pilotes  snbit  une  nou- 
velle reforme.  Pour  exercer  une  surveillance  plus  etroite  des 
operations  de  l’association,  on  crea  le  poste  de  commandant 
des  pilotes  muni  de  pouvoir  disciplinaires.  Enfin,  on  re  visa  la 
taxe  qui  fut  etablie  sur  la  base  du  tonnage  des  navires. 

En  outre,  les  pilotes  etaient  charges  de  la  surveillance  du 
bon  entretien  des  chenaux.  Eufin,  la  mesure  la  plus  impor- 
tance etait  la  responsabilite  solidaire  de  toute  l’association 
pour  les  avaries. 

Le  service  du  pilotage  a Kertcli  resta  dans  cette  situation 
jusqu’en  1899,  quand  parut  le  reglement  de  la  societe  des 
pilotes  de  Kertch  Ieni-Kale  qui  est  en  vigueur  jusqu’a 
present.  Bientot  apres  l’ouverture  du  port  de  Kertcb  le 
commerce  maritime  commen^a  a se  developper  sur  un  autre 
point  du  sud  de  la  Russie,  a Kicolaeff.  Vers  1860,  le  port  de 
Kicolaeff  etait  deja  un  centre  important  du  commerce  d’expor- 
tation.  En  meme  temps  apparurent  des  pilotes  qui  offraient 
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leurs  services  pour  piloter  les  ua vires  a Nicolaeff,  par  le  Bug  et 
par  les  limans  du  Dniepre,  clout  les  passes  etaient  tres  difficiles. 

Au  debut,  ce  metier  se  trouvait  clans  les  mains  de  divers 
speculateurs  qui  prenaient  des  prix  assez  eleves;  mais  plus 
tard,  en  1868,  on  fonda  la  societe  des  p dotes  de  Nicolaeff, 
sur  le  modele  de  la  societe  de  Cronstadt.  Cette  societe  etait 
sous  la  direction  immediate  du  commandant  des  pilotes  et 
dependait  du  Commandant  en  cbef  du  Port  de  Nicolaeff.  Pour 
le  pilotage  des  navires,  les  pilotes  recevaient  un  rouble  pour 
un  navire  a vapeur  et  deux  roubles  par  voilier.  En  cas  d’avarie 
des  navires,  la  societe  etait  soliclairement  responsable,  si 
l’avarie  provenait  par  la  faute  du  pilote.  En  outre,  les  pilotes 
etaient  tenus  de  veiller  au  bon  etat  du  cbenal  et  de  prendre 
part  a la  mise  en  place  des  bouees.  Le  rayon  des  pilotes 
s’etendait  sur  42  milles;  aussi  leur  etait-il  tres  difficile  d’ac- 
complir  leur  tache.  Pour  les  aider  dans  ce  travail,  la  ville 
leur  donna  un  subside  de  15.000  roubles  pour  l’achat  de  mate- 
riel flottant.  Neanmoins,  a cause  de  la  faiblesse  de  la  taxe, 
la  situation  des  pilotes  de  Nicolaeff  etait  loin  d’etre  enviable; 
aussi,  en  1889  la  taxe  fut  changee  et  percue  proportionnellemeut 
au  tonnage  du  navire.  En  1896,  on  leur  avanca  une  somme 
de  180.000  pour  l’acbat  d’un  brise-glaces.  Apres  quatre  ans  on 
reconnut  que  l’exploitatiou  du  brise-glaces  donnait  un  deficit 
et  on  le  vendit  au  Comite  de  la  Bourse  de  Mcolaeff. 

En  1902,  parurent  les  nouveaux  statuts  de  la  Societe  des 
pilotes  de  Nicolaeff,  ou  etait  conservee  l’ancienne  taxe;  et  ce 
n’est  que  le  3 Novembre  1905  qu’elle  fut  diminuee  de  25°/0, 
a la  demande  du  Ministere  du  Commerce  et  de  l’lndustrie. 
Ces  statuts  sont  en  vigueur  jusqu’a  present. 

Quant  a ce  qui  concerne  les  ports  d’Odessa  et  de  Theo- 
dosie,  ils  ne  possedent  pas  d’institutions  de  pilotes,  mais  seule- 
ment  des  employes  charges  de  designer  les  places  aux  navires 
dans  le  port  et  qui  sont  sous  les  ordres  de  la  direction  du  port. 

Ces  employes  out  commence  a fonctionn^r  a Odessa  vers  I860. 
Par  suite  du  developpement  du  mouveinent  du  port,  ces 
employes  • s’occuperent  aussi  de  piloter  les  navires  a leur 
sortie,  c.  a d.  de  remplir  les  veritables  fonctions  de  pilotes. 
Aussi,  actuelloment,  le  Ministere  de  la  Marine  s’occupe  de 
reorganiser  ce  service  d’apres  les  lois  generates  regissant  le 
service  du  pilotage. 
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Le  besoin  de  pilotes  se  fit  sentir  dans  la  baie  de  Kar- 
kinitsk,  il  y a relativement  pen  de  temps,  quand  le  commerce 
maritime  se  developpa  dans  les  bonrgs  de  Skadovsk  et  de 
Khorly,  qui  desservent  nu  rayon  considerable  d’une  partie 
dn  snd  de  la  Russie.  En  1898,  on  etablit  nn  pilote  a Skadovsk, 
et  en  1905  on  en  nomma  denx  ponr  le  service  des  ports  de 
Kborly,  de  Bakal  et  de  Sary-Bonlatb. 

Le  port  de  Novorossisk,  onvert  en  1888,  ' necessita  anssi 
des  pilotes,  et  la  Compagnie  des  pilotes  de  Novorossisk  fut 
autorisee  en  1892.  Mais  pen  apres  cette  compagnie,  qni  avait 
fait  de  manvaises  affaires,  cessa  son  travail,  et  le  pilotage 
des  navires  fnt  assure  par  les  pilotes  prives  dn  cLemin  de 
fer  de  Wladikavkaz.  Actnellement,  le  Ministere  de  la  Marine 
vient  d’etablir,  a la  demande  des  autorites  dn  port,  le  projet 
d’nne  association  de  pilotes,  d’accord  avec  les  lois  generales 
regissant  le  service  dn  pilotage. 

Qnant  a ce  qni  concerne  les  antres  ports  de  la  mer  Noire, 
et  precise ment  Batonm,  Poti  et  Sebastopol,  le  premier  de 
ces  ports  a des  pilotes  depnis  1884;  dix  ans  pins  tard,  ils 
formerent  nne  association.  Le  port  de  Poti  est  desservi  par 
des  pilotes  depnis  1893;  actnellement  il  possede  denx  pilo- 
tes qni  fixent  les  prix  a l’amiable.  L’entree  dn  port  de  Seba- 
stopol ne  presentant  ancnne  difficult^,  ce  port  n’a  pas  de 
pilotes.  Dans  la  mer  d’Azow  jusqu’a  ces  derniers  temps  il 
n’y  avait  ancnne  institution  de  pilotes;  et  ce  n’est  qn’en 
1907  qne  ce  service  commenpa  a fonctionner  a Marioupol  et 
a Berdiansk,  on  l’emploi  des  pilotes  n’est  pas  obligatoire. 
A Marionpol,  il  y a nn  pilote;  ses  services  sont  renumeres 
d’apres  nne  taxe.  Qnand  a Berdiansk,  on  y a autorise  la 
creation  d’nne  association  de  pilotes,  dont  les  services  sont 
payes  a Laudable,  en  attendant  l’etablissement  d’nne  taxe. 


Dans  la  mer  Caspienne  il  n’y  a ancnne  institution  de  pilo- 
tage, car  le  besoin  n’en  existe  pas.  Neanmoins  il  convient  de 
mentionner  qn’en  1803  on  essaya  d’etablir  a Astrakan  des 
pilotes  de  l’Etat,  formes  des  apprentis  pilotes  de  la  mer 
Caspienne;  mais  ce  projet  fnt  repousse  par  le  Comite  des 
Ministres,  car  il  ne  repondait  pas  a nn  besoin  urgent. 
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Passant  a l’organisation  dn  service  dn  pilotage  dans  l’Ext- 
reme  Orient,  il  faut  tout  d’abord  remarquer  que  les  centres 
actnels  commercianx,  Wladivostok  et  Nicolaevsk  snrFAmonr, 
se  sont  formes  il  y a relativement  pen  de  temps.  Aupara- 
vant  la  vie  administrative  etait  concentree  a Okhotsk  et  a 
Nijnekamtchatsk,  oh  il  y avait  alors  des  pilotes.  A Okhotsk, 
la  charge  de  pilote  dn  port  a ete  etablie  vers  1830  et  etait 
tonjonrs  donnee  a nn  officier  de  la  flotte,  et  ce  n’est  qu’a 
partir  de  1833  qne  l’on  confia  le  service  dn  pilotage  a des 
persones  privees,  originaires  dn  pays.  Bientot  apres,  en  1849, 
a la  fermetnre  dn  port  d’Okhotsk,  le  commerce  maritime  com- 
menca  a se  developper  a Nicolaevsk  snr  F Amour. 

Le  service  dn  pilotage  dans  le  port  de  Nijnekamtchatsk 
oh  on  etablit  en  1843  nn  pilote  paye  par  l’Etat,  avait  a pen 
pres  le  meme  caractere  qn’a  Okhotsk.  Pen  de  temps  apres, 
Nijnekamtchatsk  perdit  tonte  importance  commerciale  et  n’ent 
pins  besoin  de  pilote. 

Qnant  a ce  qni  concerne  Nicolaevsk  snr  l’Amonr,  le  Mini- 
stere  de  la  Marine  y organisa,  vers  1860,  nn  service  special 
de  pilotage  assure  par  des  matelots  faisant  parti e de  la  flot- 
tille  de  la  Siberie. 

An  debut,  ces  pilotes,  an  nombre  de  20  environ,  assnraient 
le  service  de  tout  le  liman  de  l’Amonr,  depnis  de  Castry 
jnsqn’a  Nicolaevsk.  Etant  an  service  actif,  ils  ne  recevaient 
pas  de  remuneration  speciale  ponr  le  pilotage  des  navires  et, 
par  consequant,  ne  s’interessaient  pas  a leur  service.  Anssi, 
en  1884,  la  municipality  de  Nicolaevsk  sonleva  la  question 
de  la  formation  d’un  corporation  de  pilotes  prives  ponr  le 
service  dn  liman  de  l’Amour,  qui  n’eht  pas  de  suite  a cause 
du  manque  des  fonds  necessaires  a cette  organisation.  En 
1894,  on  edita  nn  reglement  confirme  par  le  Commandant  du 
port  de  Wladivostok,  et  qni  fixait  le  service  et  la  responsa- 
bilite  des  pilotes.  Toutefois  cette  mesure  ne  snlfit  pas  pour 
mettre  de  For  dr  e dans  le  service  du  pilotage  a Nicolaevsk 
snr  l’Amour,  et,  en  1896,  on  essaya  de  confier  le  pilotage 
des  navires  a nne  entreprise  privee  de  bateaux  a vapenr.  Les 
resultats  pecuniaires  acquis  a la  fin  de  la  campagne  de  na- 
vigation ayant  demontre  l’impossibilite  de  continuer  dans  cet 
ordre  d’idees,  on  forma,  comme  mesure  provisoire,  nn  corps 
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compose  cle  10  pilotes  prives  quo  l’on  autorisa  a piloter  les 
navi  res  concurremment  avec  les  pilotes  de  l’Etat. 

Actnellement  le  Ministere  de  la  Marine,  qni  s’occupe  tout 
particulierement  de  Porganisation  du  service  du  pilotage  dans 
le  liman  de  l1  Amour,  a reconnu  la  necessity  d’etablir  a Nico- 
laevsk  des  pilotes  de  l’Etat,  et  qui  seraient  remuneres  par  ce 
dernier. 

Les  premiers  pilotes  f'irent  leur  apparition  a Wladivostok 
en  1906,  quand  leur  presence  fut  necessaire  par  la  grande 
quantite  de  torpilles  qu’il  y avait  dans  les  environs  de  la^ 
rade  de  Wladivostok,  et  qui  provenaient  des  defenses  sous- 
marines  etablies  pendant  la  guerre  avec  le  Japon.  Par  la  force 
meme  des  circonstances  exceptiounelles,  pendant  les  premiers 
temps,  le  service  du  pilotage  etait  organise  sous  forme  disso- 
ciation privee  sans  responsabilite  solidaire  pour  les  avaries. 

Quelque  temps  apres,  les  torpilles  ayant  ete  repechees,  les 
conditions  d’entree  dans  le  port  de  Wladivostok  se  modifierent, 
en  ce  sens  que  les  navires  ne  risquaient  plus  de  sauter  par 
l’explosion  des  torpilles,  on  resolut  de  regulariser  le  service 
du  pilotage  a Wladivostok.  A cet  effet,  on  nomma  une  com- 
mission speciale  pres  l’Administration  Generale  de  I’Hydro- 
graphie,qui  decida  que  les  conditions  naturelles  de  Wladivostok  ne 
comprennent  pas  de  zones  marines  telles  que  tous  les  na- 
vires soient  obliges  de  les  traverser  sous  la  conduite  d’un 
pilote;  car  meme  en  cas  d’avarie  d’un  navire  de  grand  ton- 
nage, le  mouvement  des  vapeurs  ne  saurait  etre  arrete,  la 
distance  entre  les  boods  de  la  baie  etant  de  300  a 500  sa- 
genes. 

Quant  a ce  qui  concerne  les  rares  navires  qui  viennent 
pour  la  premiere  fois  dans  le  port  de  Wladivostok  et  qui  n’en 
connaissent  pas  les  passes,  il  est  a desirer  d’avoir  pour  eux  des 
pilotes  dont  on  remunerait  les  services  d’apres  une  taxe  qui 
ne  serait  pas  obligatoire. 

Finlande.  Bientot  apres  la  prise  de  Viborg,  l’Empereur 
Pierre  le  Grand  porta  son  attention  sur  l’exploration  des  eaux 
finoises,  qui  presentaient  de  grands  dangers  aux  navigateurs 
par  leurs  nombreux  ecueils  et  par  leurs  rocbes  sous-marines. 

A cet  effet,  il  crea.  en  1718,  le  poste  de  capitaine  des  pi- 
lotes qui  etait  charge  de  faire  des  sondages  dans  le  golfe  de 
Finlande  et  de  porter  les  corrections  sur  les  cartes.  Peu  de 
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temps  apres  parut  une  instruction  speciale  adressee  a Adam 
Bertelson  et  sa  famille,  a qui  etait  confie  le  service  du  pilo- 
tage dans  les  limites  du  gouvernement  de  Viborg,  a condition 
de  piloter  gratuitement  les  na vires  de  l’Etat. 

En  meme  temps,  apres  la  reunion  a la  Russie  de  la  partie 
orientale  de  la  Einlande,  la  corporation  locale  des  pilotes, 
comptant  136  membres,  qui  pilotaient  les  navires  entre  Viborg 
et  Rotcbensalm,  fut  subordonnee  au  Ministere  de  la  Marine 
et  fonctionna  en  vertu  de  Instruction  speciale  de  1796. 

Apres  la  reunion  a la  Russie  du  reste  de  la  Einlande,  ap- 
pelee  FTouvelle  Finlaude,  TEmpereur  Alexandre  I fit  paraitre 
en  1812  deux  reglements  sur  Torganisation  des  services  des 
pbares  et  du  pilotage  dans  la  Rouvelle  Finlande.  La  direction 
des  institutions  de  pilotes  etait  concentree  au  Conseil  Diri- 
geant  Finlandais,  et  le  commandant  des  pilotes  etait  respon- 
sable.  Les  pilotes  etaient  employes  de  l’Etat  et  etaient  sous 
la  protection  toute  particuliere  des  lois.  Leur  remuneration 
dependait  du  nombre  de  navires  pilotes,  et  toutes  les  sommes 
perques  etaient,  apres  deduction  d’un  certain  pourcent,  par- 
tagees  par  parts  egales  entre  tous  les  pilotes. 

Pendant  ce  temps  les  pilotes  de  la  vieilie  Finlande  etaient 
touj ours  regis  par  l’instruction  de  1796  et  recevaieut  de  tres 
faibles  appointements  de  l’Etat. 

Aussi,  n’etant  pas  interesses  au  developpement  du  service 
du  pilotage,  ils  remplissaient  leurs  fonctions  avec  beaucoup 
de  negligence.  Pour  mettre  de  l’ordre  dans  ce  service,  le  Mi- 
nistere de  la  Marine  resolut  de  reunir  tous  les  pilotes  de  la 
Finlande  en  une  seule  institution;  et  en  1857  parut  le  nou- 
veau reglement  du  service  du  pilotage  pour  toute  la  Fin- 
lande. 

En  1870  ce  reglement  fut  complete  par  une  nouvelle  loi 
reglant  les  services  des  pbares  et  du  pilotage  en  Finlande; 
en  vertu  de  cette  loi,  ces  services  dependent  du  Senat  de 
Finlande,  au  point  de  vue  administrate,  et  du  General-Gou- 
verneur  du  pays,  au  point  de  vue  militaire  maritime.  Cette 
loi  est  en  vigueur  actuellement  avec  quelques  modifications, 
et  precisement:  en  1903  on  etablit  une  taxe  plus  uniforme 
ot,  en  1905,  on  ckangea  l’etat  du  personnel  dirigeant. 

Pour  mieux  faire  ressortir  l’etat  exceptionuel  de  la  Fin- 
lande avec  ses  innombrables  ecueils  et  de  developpement  de 
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ses  cotes,  il  convient  d’aj  outer  qu’actueliement  la  Einlande 
dispose  de  940  pilotes.  Tout  ce  personnel  est  reparti  sur  le 
littoral  ainsi  que  sur  quelques  lacs  et  dessert  132  stations. 


Les  pilotes  de  riviere  dependent  du  Ministere  des  voies 
de  communication.  Les  premiers  renseignements  plus  ou  moins 
exacts  que  nous  avons  sur  eux  datent  du  regne  de  Pierre  le 
Grand.  L’histoire  de  la  flotte  russe  nous  apprend  qu’en  1696 
Pierre  le  Grand  partit  de  Voronege,  sur  le  Don,  avec  toute 
une  escadre,  en  emmenant  avec  lui  14  pilotes  pris  parmi  les 
pecheurs  connaissant  les  chenaux  du  fleuve. 

Le  service  du  pilotage  sur  le  Dniepre  etait  de  beaucoup 
le  plus  important;  car,  par  la  suite  il  compta  jusqu’a  1,500 
pilotes,  qui  formerent  des  villages  entiers.  Dans  les  lois  regis- 
sant  les  voies  de  communication  on  trouve  des  ordonnances 
se  rapportant  aux  services  de  pilotage  suivants:  du  Dniepre, 
du  Vischnevolotsk,  de  la  Msta,  de  la  Borovitch,  du  Volkoff, 
de  la  Scheksna,  de  lTngoda  et  de  la  Scbilka.  Les  pilotes  de 
l’lngoda  et  de  la  Scbilka  sont  sous  la  direction  du  General- 
Gouverneur  de  la  province  de  P Amour.  En  outre,  il  y a en- 
core des  pilotes  sur  l’Amou-Daria;  ils  dependent  du  Comman- 
dant militaire  du  Turkestan. 


Apres  cet  aper$u.  bistorique,  il  reste  encore  a dire  quel- 
ques mots  sur  la  legislation  generale  qui  regit  le  fonctionne- 
ment  de  tous  les  services  de  pilotage.  La  loi  generale  de 
1900  sur  le  pilotage  maritime,  qui  fait  partie  du  Code  de 
Commerce  de  1903,  forme  la  base  de  cette  legislation.  Con- 
formement  a cette  loi,  la  direction  du  service  du  pilotage  sur 
toutes  les  mers  de  l’Empire  est  centralisee  a T Administration 
Generale  de  l’Hydrographie  du  Ministere  de  la  Marine. 
Pour  la  surveillance  reguliere  et  permanente  du  fonction- 
nement  des  services  du  pilotage,  ces  services  sont  repartis 
en  six  circonscriptions,  qui  sont  celle  de  la  mer  Blanche,  de 
la  mer  Baltique,  de  Cronstadt,  de  la  mer  Noire,  de  la  mer 
Caspienne  et  celle  de  l’Orient.  La  direction  immediate  de  ces 
services  est  confiee  aux  commandants  des  ports  de  com- 
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Dans  la  non ve lie  legislation,  le  Gouvernement  a apporte 
une  attention  tonte  particuliere  snr  les  inconvenients  des 
pilotes  prives  et  snr  lenr  remplacement  par  des  pilotes  qui 
ont  passe  des  examens  et  qni  sont  inscrits  par  les  antorites 
competentes.  En  ontre,  ponr  faciliter  anx  pilotes  de  remplir 
lenrs  obligations,  on  lenr  a donne  le  droit  de  se  rennir  en 
associations  on  en  compagnies.  Les  associations  sont  formees 
en  vertn  de  contrats  notaries,  approuves  par  le  chef  dn  ser- 
vice dn  pilotage  de  la  circonscription,  tandis  qne  les  societes 
sont  admises  a fonctionner  en  vertn  de  statnts  parti cnliers 
appronves  par  le  Ministere  de  la  Marine  d’accord  avec  les 
Ministeres  de  lTnterieur  et  dn  Commerce  et  de  lTndnstrie. 

Les  societes  se  composent  d’nn  cbef  pilote  eln  parmi  les 
membres  de  la  societe,  de  pilotes  de  premiere  et  de  deuxieme 
classe  et  d’apprentis.  La  direction  des  affaires  de  la  societe 
est  confiee  a nn  conseil,  eln  anssi  parmi  les  membres  de  la 
Societe. 

L’admission  dans  la  Societe  est  sonmise  a nn  examen. 
Chaqne  pilote  depose  nn  certain  cantionnement  a la  caisse 
des  avaries.  Cette  mesnre,  reconnne  d’nne  importance  majenre, 
a ponr  bnt  de  stimnler  les  pilotes  a accomplir  consciencieu- 
sement  lenrs  fonctions.  Ponr  le  pilotage  des  navires,  la  societe 
recoit  nne  remuneration  qni  est  fixee  par  nne  taxe.  Toutes 
les  sommes  per^nes  ponr  le  pilotage  sont  mises  en  depot  an 
Tresor,  apres  deduction  des  appointements  du  personnel  et 
des  divers  frais  de  la  societe. 

An  point  de  vne  administratif,  les  societes  sont  soumises 
anx  Chefs  de  pilotes,  nommes  par  l’administration  de  la  Marine. 
On  voit  d’apres  ces  donnees  qne  la  societe  represente  le  type 
le  pins  parfait  des  institutions  de  pilotes.  Anssi,  dans  le  bnt 
de  donner  le  pins  large  acces  dans  ces  societes,  le  legislateur 
lenr  a accorde  differenls  avantages  et  privileges  dont  les 
principanx  sont:  interdiction  a d’antres  pilotes  de  piloter  les 
navires  dans  les  chenaux  attibues  aux  societes,  etablissement 
d’une  responsabilite  limitee  pour  les  avaries,  afin  de  les 
empecher  de  se  dissondre  et,  enfin,  le  droit  des  unions  auto- 
nomes  de  resoudre  elles-memes  lenrs  affaires,  sons  le  con- 
trole  du  Gouvernement  qni  snrveille  la  regularity  et  la  lega- 
lity de  leurs  actes. 


Ainsi  les  societes  de  pilot©  sse  distinguenet  par  le  caractre, 
des  droits  dont  elles  jouissent  et  par  une  si  grande  indepen- 
dance  dans  lenr  organisation  inter! enre  qu’on  sonleva  meme 
la  question  de  savoir  s’il  fallait  les  considerer  comme  des 
etablissements  prives  on  des  institutions  de  l’Etat;  le  Senat 
dirigeant  les  reconnut  pour  des  unions  de  travailleurs  privees, 
placees  sous  le  controle  de  l’Etat,  seulement  a cause  de 
Timportance  de  leur  fonctionnement  pour  FEtat.  Ainsi  done 
la  nouvelle  organisation  des  institutions  de  pilotes  differe 
essentiellement  de  celle  qu’ils  avaient  jusqu’a  la  promulgation 
de  la  loi  de  1890  Ainsi,  auparavant,  plusieurs  societes  de 
pilotes  (comme  celle  de  S.-Petersbourg)  avaient  une  organisa- 
tion purement  gouvernementale,  les  pilotes  exercaient  leurs 
fonctions  avec  les  droits  des  grades  de  la  flotte;  aussi  la 
responsabilite  materielle  de  leurs  faits  incombait-elle  au 
Departement  de  la  Marine. 

Passant  aux  autres  particularites  de  la  nouvelle  legislation, 
il  convient  de  faire  remarquer  une  autre  particularity,  qui  est 
pour  ainsi  dire  la  base  fondamentale  dans  la  question  de  la 
responsabilite  civile  et  criminelle  des  pilotes:  les  reglements 
regissant  le  service  du  pilotage  maritime  delimitent  d’une 
maniere  precise  les  devoirs  des  pilotes  et  des  capitaines,  en 
exigeant  des  premiers  la  connaissance  des  passes,  des  parti- 
cularites qu’elle  presentent  et  qu’ils  doivent  signaler  aux 
capitaines,  et  laissant  aux  capitaines  le  commandement  du 
navire  et  la  responsabilite  qui  en  resulte.  De  cette  maniere, 
le  pilote  n’est  que  le  conseiller  du  timonnier,  et  non  l’agent 
charge  de  la  conduite  du  navire,  tandis  qu’auparavant  le 
pilote  repondait  pour  tout  dommage  on  avarie  que  subissait  le 
navire  qu’il  pilotait.  Ce  systeme  de  repartition  des  droits  et 
des  devoirs  des  pilotes  et  des'  capitaines  satisfait  entierement 
aux  besoins  actuels  de  la  navigation  et  predomine  dans  la 
legislation  des  pays  etrangers.  Eu  Allemagne  et  en  Angleterre 
seulement,  on  s’en  tient  encore  a l’ancienne  doctrine  d’apres 
laquelle,  meme  en  cas  d’abordage  de  deux  navires,  celui  qui 
a subi  des  dommages  a le  droit  de  presenter  sa  reclamation 
au  pilote;  aussi,  les  capitaines  et  les  armateurs  rejettent-ils 
leurs  fautes  sur  les  pilotes. 

Ce  principe  est  maintenant  reconnu  par  le  monde  mari- 
time et  n’engendre  plus  les  maleutendus  qui,  auparavant,  don- 
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naient  lieu  a des  discussions  et  a des  proces  pour  etablir,  eu 
cas  d’avarie,  la  respousabilite  des  pilotes,  des  capitaines  et 
des  armateurs.  La  stricte  application  de  ce  principe  est  gar  anti  e 
par  uue  serie  de  resolutions  du  Senat  Dirigeant,  qui  a etabli 
une  interpretation  tout  a fait  precise  des  devoirs  du  capitaine 
et  du  pilote  et  de  la  respousabilite  de  l’un  et  de  l’autre  en 
cas  d’avarie. 

Pour  terminer  il  reste  a aj outer  que  tous  les  statu ts  des 
societes  de  pilotes  privees,  approuves  pour  telle  ou  autre 
societe,  doivent  renfermer  les  bases  foudamentales  de  la  legis- 
lation generale  que  nous  venous  d’exposer. 


I.  Sabo. 

m 


Traduit  par  C.  David. 
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St.  PETERSBOURG. 


h’Administration  Generale  de 
1'Hydrographie. 

« 

L’Administration  Generale  de  rHydrograpliie,  qui  fait  partie 
du  Ministere  de  la  Marine,  est  chargee  d’assurer  la  securite 
de  la  navigation  de  tons  les  navires  dans  les  eanx  rnsses  et 
des  navires  rnsses  dans  les  mers  de  l’etranger.  Cette  institu- 
tion presente  nn  interet  general  d’Etat,  car  c’est  la  seule 
institution  russe  dont  relevent  les  questions  concernant  les 
routes  les  plus  avantageuses  pour  notre  marine  de  guerre  et 
notre  marine  marchande,  et  qui  concentre  les  services  scienti- 
fique  et  technique  de  l’hydrographie. 

L’application  de  l’hydrographie  en  E.ussie  est  due  a Pierre 
le  Grand,  qui  fit  faire  en  1699  le  leve  maritime  du  Don, 
depuis  Yoroneje  jusqu’a  Azoff.  Ce  leve,  ainsi  que  les  autres 
travaux  hydrographiques  executes  sous  le  regne  de  Pierre  I, 
out  ete  motives  par  des  considerations  strategiques  ay  ant  ce- 
pendant  en  perspective  non  seulement  un  but  agressif,  mais 
aussi  ^amelioration  de  la  puissance  politique  et  financiere  de 
la  Eussie.  Ce  grand  Eeformateur  avait  parfaitement  compris 
l’importance  des  voies  de  communication  pour  le  commerce 
et  l’industrie,  et  il  s’interessait  a un  si  haut  degre  aux  com- 
munications par  eau,  comme  etant  les  plus  economiques,  que 
non  seulement  il  determinait  lui-meme  les  localites  ou  de- 
vaient  etre  executes  les  travaux  hydrographiques,  mais  qu’il 
en  reglait  aussi  lui-meme  les  details  d’execution.  Les  tra- 
vaux de  leves  executes  sous  Pierre  I etaient  bases,  des  le 
debut,  sur  des  donnees  scientifiques,  en  tant  que  c’etait  pos- 
sible a cette  epoque.  Et  meme  le  premier  leve  du  Don  etait 


base  sur  des  points  astronomiques  et  accompli  a l’aide  de  la 
bonssole  et  par  la  distance  mesuree  an  locli. 

On  pent  se  rendre  compte  de  l’importance  que  Ion  atta- 
cliait,  sons  le  regne  de  Pierre  I,  a la  securite  de  lana  vigation, 
par  les  soins  qne  Ton  apportait  a Fexecntion  des  travanx; 
ainsi,  ordinairement,  on  ne  se  contentait  pas  des  mesnres 
prises  par  sondages,  mais  on  employait  encore  des  dragnes 
pour  s’assnrer  qn’il  n’y  avait  pas  d’errenr  dans  la  determina- 
tion des  profondenrs  dn  rayon  donne. 

En  1702,  on  cree  l’institntion  des  pilotes  de  l’Etat;  les 
bas-fonds  et  les  bancs  sont  indiques  par  des  bouees  et  des 
balises,  et  on  allnme  aussi  des  fenx  de  pliare  dans  les  endroits 
principaux,  quoique  temporairement  et  par  ordre  special,  pour 
le  passage  d’nne  flotte  on  d’nn  navire  isole. 

La  direction  du  service  bydrograpliique,  comme  dn  reste 
la  direction  de  tonte  la  flotte  de  ce  temps,  etait  confiee  a 
des  „Prikazu,  qni  existaient  en  Russie  depnisle  Tsar  Jean  III  et 
qui  representaientl  a forme  la  plus  simple  des  institutions  d’Etat 
chargees  de  la  direction  d’une  certaine  province  de  l’Etat. 
Ordinairement,  il  etait  ordonne  a une  ou  plnsieurs  personnes 
de  diriger  certaines  affaires,  et  le  „Prikazu  etait  forme.  Chaque 
„Prikazw  decidait  des  affaires  qui  le  concernaient,  n’en  refe- 
rant  an  tsar  qne  pour  les  questions  qu’il  ne  pouvait  pas 
resoudre;  mais  qnelles  etaient  ces  questions  que  le  „Prikaz“ 
pouvait  on  non  resoudre,  cela  dependait  dn  degre  de  confiance 
qne  le  Tsar  avait  en  la  personne  placee  a la  tete  du  „Prikaz u. 

A ses  debuts,  le  service  de  Thydrograpliie  dependait  du 
„Prikaz  • militaire  maritime,  fonde  en  1698,  et  ay  ant  pour 
chef  le  Commissaire  de  la  Guerre  Golovine.  Le  vice-amiral 
Kriiss,  que  Ton  avait  fait  venir  de  l’etranger,  faisait  partie 
de  ce  „P.rikazu;  c’est  a son  energie  et  a ses  talents  que  la 
Russie  est  principalement  redevabie  do  l’etablissement,  sur 
des  bases  scientifiques,  de  nos  premieres  cartes  marines. 

Pierre  I resolut  neanmoins  de  faire  disparaitre  les  pouvoirs 
absolus  et  la  direction  sans  controle  des  „Prikazu,  et  par 
l’oukase  de  1718  fonda,  entre  autres,  le  College  de  l’Amiraute, 
institution  consultative  qui  etait  chargee,  entre  autres,  de  la 
surveillance  des  travaux  hydrograpliiques  et  du  service  des 
phares  en  Russie. 
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Ce  College  s’occupa  do  donnor  des  instructions  pour  les 
travaux  d’hydrograpliio  ot  centralisa  les  comptes-rondus  ot 
los  resultats  do  cos  travaux. 

A partir  do  1746,  c©  College  confia  tout  co  qui  concornait 
l’hydrographie  au  capitaine  Nagaeff,  qui  A ay  ant  pas  do  local 
special  a sa  disposition  pour  les  travaux  do  dessin,  los  faisait 
a sou  domicile  personnel;  do  sort©  quo  beaucoup  de  cartes  ot 
do  documents  so  rapportaut  aux  travaux  hydrographiques 
fureut  detruits  ou  abimes  dans  uu  iucoudie  qu’il  y out  chez 
lui. 

A partir  de  1777  l’etat  du  personnel  dn  College  de  PAmi- 
raute  comprit  6 pilotes,  8 aides-pilotes  et  8 apprentis  pour 
les  travaux  de  dessin;  ce  fut  la  l’origine  dn  service  des  des- 
sins,  qui  d’apres  l’etat  du  personnel  de  1798  comprenait  un 
capitaine  de  vaisseau,  10  bydrograpbes  pour  l’execution  des 
travaux  et  12  dessinateurs,  charges  de  l’etablissement  et  de 
la  conservation  des  cartes.  Les  cartes  marines  de  cette  epoque 
etaient  imprimees  a la  typographic  de  la  marine,  qui  jusqu’en 
1752  se  trouvait  a 1’ Academic  JSTavale  et,  ensuite  au  Corps 
des  Cadets  de  Marine;  les  originaux  et  les  comptes-rendus 
etaient  conserves  dans  les  archives  du  College. 

Pendant  le  regne  de  l’Empereur  Paul  I on  fonda  au  Col- 
lege de  PAmiraute  „la  Commission  de  propagation  des  scien- 
ces navales  et  d’amelioration  de  la  partie  artistique  de  l’art 
naval  qui  etait  chargee,  entre  autres,  de  la  publication  des 
„Annales  periodiquesu  donnant  connaissance  des  nouvelles 
decouvertes  faites  dans  tout  ce  qui  concernait  la  marine  et, 
dans  ce  nombre,  dans  l’hydrographie. 

Le  defaut  des  institutions  collegiales,  en  taut  que  manque 
d’unite  dans  les  actes  et  de  responsabilite  determine©,  cut 
pour  effot  l’etablissement  d’un  system©  de  gouvernement  de 
forme  ministerielle,  comme  dans  l’Europe  occidental©.  En 
1805  on  fonda  le  ,, Minister©  des  forces  navales“,  divise  en 
deux  sections:  le  „ College  de  l’Amiraute,  qui  etait  charge  de 
la  partie  militaire  et  le  Departement  de  l’Amiraute,  a qui 
incombait  le  soin  de  la  partie  artistique,  c.  a d.  scientifique, 
et  dont  faisaient  partie  Thydrographie  et  Part  des  construc- 
tions navales. 

Le  Departement  de  l’Amiraute  etait  sous  la  direction 
immediate  du  ministre  et  se  composait  de  quatre  membres, 
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comprenant  le  directeur  des  travaux  hydrographiques  et  ma~ 
ritimes. 

Le  Departement  de  l’Amiraute  etait  charge  d&  la  direc- 
tion des  travaux  hydrographiques,  des  etablissements  de- 
struction de  la  marine,  dos  observatoires,  du  museum  et  de 
la  bibliotheque,  des  archives  des  cartes,  de  la  chambre  des 
modeles,  de  la  typographie  de  la  marine,  du  service  de  la 
gravure,  du  service  des  dessins  et  de  l’atelier  des  instruments 
de  navigation.  Ce  Departement  etait  aussi  charge  de  fournir 
des  instructions  scientifiques  et  des  instruments  de  navigation 
aux  navires  partntt  en  navigation,  ainsi  que  d’etudier  tous 
les  projets,  dessins  et  modeles,  et  de  la  publication  des 
ouvrages  se  rapportant  a la  marine. 

Le  service  des  dessins  du  Departement  de  l’Amiraute, 
pour  l’etablissement  des  cartes  marines,  a ete  fonde  en  1806 
avec  les  deux  services  etablis  en  1798  au  College  de  FAmi- 
raute  et  a la  direction  de  la  flotte. 

Lors  de  la  nouvelle  reorganisation  du  Ministere  de  la  Ma- 
rine, en  1828,  on  y ajouta  la  Direction  du  General-Hydro- 
graphe,  attachee  a FEtat-major  general  de  la  Marine  et  se 
composant  de  la  chancellerie  du  General-Hydrographe,  du 
depot  hydrographique  et  de  la  typographie  de  la  Marine. 

La  chancellerie  du  General-Hydrographe  etait  chargee 
1)  de  Finspection  du  service  des  pilotes,  dont  on  avait  forme, 
en  vertu  de  la  loi  du  13  Avril  1827,  un  corps  special  charge 
d’assurer  le  service  du  pilotage  pres  des  phares  et  dans  des 
rayons  determines;  2)  du  mouvement  des  flottes  et  des  escad- 
res,  de  combiner  les  operations  militaires,  de  la  defense  des 
cotes  et  des  ports,  ainsi  que  du  service  des  signaux  et  du 
telegraphe  de  la  flotte. 

Les  fonctions  du  Depot  d’Hydrographie  comportaient: 
1)  la  conservation  des  cartes,  des  plans,  des  instructions 
nautiques,  des  journaux  de  bord  et  des  rapports  sur  les  ope- 
rations militaires;  2)  la  direction  de  la  partie  scientifique  de 
la  navigation  et  de  Fliydrographie,  ainsi  que  l’etablissement  et  la 
publication  destructions  s’y  rapportant.  Le  Depot  etait  aussi 
charge  de  publier  les  cartes,  les  livros,  les  ephemorides  nau- 
tiques et,  en  general,  tout  ce  qui  concernait  la  partie  scien- 
tifique de  Fhydrographie;  en  outre,  il  avait  la  direction  do 
la  Chambre  des  instruments,  des  atlas  ot  des  livres  do  navi- 
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gation  que  l’on  fournissait  aux  navires,  ainsi  que  de  la  typo- 
graph  ie  de  la  marine.  t 

En  1837  la  direction  superieure  de  la  Marine  qni  se  com- 
posait  de  l’Etat-major  de  la  Marine  et  dn  Ministere  de  la 
Marine  fnt  reunio  et  subordonneo  au  Chef  d’Etat-major  de  la 
Marine,  et  en  1855  ello  passa  sous  les  ordres  de  Son  Altesse 
Imperiale  le  General- Amiral,  auquel  on  donna  un  adjoint  fai- 
sant  fonctions  do  Ministre  de  la  Marine. 

La  direction  de  l’hydrograpliie  fut  centralisee  au  Depar- 
tement  de  l’Hydrographie  dont  firent  partie  le  General-Hydro- 
graphe,  sa  cliancellerie  et  le  Depot  d’Hydrographie. 

La  typographic  de  la  marine  resta  jusqu’en  1855  sous  la 
direction  du  Departement  de  l’Hydrographie;  a partir  de  cette 
epoque  on  resolut  que  tons  les  etablissements  du  Ministere 
de  le  Marine  paieraient  pour  les  travaux  qu’ils  y feraient 
exe  cuter,  et  qne  la  typographic  devait  convrir  ses  frais  avec 
ces  sommes.  La  section  des  graveurs  et  celle  des  dessina- 
teurs,  qui  travaillaient  specialement  pour  le  Departement  de 
l’Hydrographie,  fnrent  detachees  de  Fimprimerie  en  1856,  et 
attachees  an  Departement.  De  meme  l’atelier  des  instruments 
nantiqnes  de  mathematique  et  de  physique,  qui  faisait  d’abord 
partie  du  Departement  de  l’Amiraute,  ensuite  de  la  section  de 
Institution  panoptique  et  enfin  des  Usines  d’ljora,  fut  transports 
en  1858  a S.-Petersbourg  et  place  sous  la  direction  immediate  du 
Departement  de  l’Hydrographie.  L’Observatoire  astronomique 
et  magnetique  de  la  Marine  a Cronstadt  fut  aussi  place  sous 
la  direction  du  Departement. 

La  direction  du  Departement  de  l’Hydrographie  etait  aussi 
chargee,  comme  auparavant,  de  l’inspection  du  Corps  de 
navigation.  II  avait,  a cet  effet,  deux  aides,  un  pour  la 
flotte  de  la  mer  Baltique,  et  l’autre  pour  la  flotte  de  la 
mer  Noire.  En  1857,  le  poste  d’inspecteur  du  Corps  de 
navigation  fut'  supprime  et  les  officiers  du  Corps  furent 
verses  dans  les  equipages  de  la  flotte;  les  autres,  designes 
pour  des  travaux  hydrographiques,  furent  places  sous  les 
ordres  du  Departement  de  l’Hydrographie  et  du  Depot  de 
l’Hydrographie  de  la  mer  Noire.  Dans  les  ports,  au  lieu  des 
inspecteurs,  on  nomma  des  Chefs  du  Service  du  pilotage  et 
des  phares.  En  1885  on  supprima  le  Corps  de  navigation. 
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Des  la  reorganisation  da  Ministere,  en  1837,  on  avait  com- 
mence a constat er  le  defaut  de  la  centralisation,  qui  etait 
cause  de  nombrenses  complications  et  de  la  lentenr  d’exe- 
cntion  de  telle  on  antre  mesure,  car  les  questions  les  plus 
insignifiantes  devaient  etre  soumises  a l’autorite  superieure. 
Cet  etat  de  cboses  paralysait  tonte  initiative  et  toute  energie, 
mais,  d’un  autre  cote,  diminuait  la  responsabilite  des  fonc- 
tionnaires  qui  avaient  pris  telle  ou  antre  decision.  Aussi 
en  1860,  on  donna  aux  directenrs  de  departements  une  grande 
independance,  limitee  senlement  par  leur  subordination  imme- 
diate au  charge  d’affaires  dn  Ministere  de  la  Marine.  A par- 
tir  de  ce  moment,  le  service  de  l'hydrographie  commenqa  a 
se  developper  d’une  maniere  independante,  a se  concentrer 
dans  une  institution  speciale  qui  fnt  transformee  en  1885  en 
Administration  Generale  de  l’Hydrographie;  le  Directenr  de 
cette  Administration  etait  en  meme  temps  president  du 
Comite  Scientifique  de  la  Marine.  En  1891  le  Comite  Scienti- 
fiqne  de  la  Marine  fut  supprime  et  une  partie  de  ses  fonc- 
tions  furent  attributes  a 1’ Administration  Generale  de  l’Hydro- 
graphie. 

L’ Administration  Generale  de  l’Hydrographie  est  principale- 
ment  chargee  de  1’ exploration  de  nos  mers  pour  tout  ce  quicon- 
cerne  la  geodesie,  l’hydrographie,  la  meteorologie  et  le  magne- 
tisme.  Pour  operer  ces  leves  dans  la  mer  Baltique,  dans  la  mer 
Noire  et  dans  la  mer  Blanche,  ainsi  que  dans  l’Ocean  Gla- 
cial arctique  et  dans  le  Pacifique,  on  a organise  des  Missions 
et  des  Expeditions  dependant  de  l’Adrninistration  Generale 
de  1’Hydrographie. 

Les  Missions  et  Expeditions  se  composont  d’un  ou  de 
plusieurs  navires  pour  les  sondages  en  mer,  de  canots  et  de 
chaloupes  a vapeur  pour  les  sondages  pres  des  cotes;  dans  ces 
derniers  temps,  le  personnel  superieur  de  ces  Expeditions  est 
choisi  partie  parmi  les  officiers  de  la  flotte  -et  les  officiors 
de  navigation,  et  partie  parmi  les  personnels  ayant  termine  l’ecolo 
maritime  du  Ministere  de  Commerce  et  de  l’lndustrie;  les 
equipages  sont  generalemont  composes  de  marins  prives. 

Les  Expeditions  se  divisent  en  plusieurs  partis  indepen- 
dants qui  font  les  travaux  hydrographiques  sous  la  direction 
du  chef  de  parti. 
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Lorsque  les  centres  de  travanx  sont  considerablement 
eloignes  les  nns  des  autres,  on  lorsque  plusieurs  navires 
operent  separement,  les  Expeditions  peuvent  comprendre  plu- 
sienrs  Missions.  Lorsque  FExpedition  est  concentre e a bord 
d’un  seul  navire  ou  en  un  seul  endroit,  son  personnel  se 
compose  d’un  chef  et  de  ses  aides. 

Les  chefs  des  Missions  et  d’Expeditions  sont  princi- 
palement  choisis  par  les  officiers  sortis  de  FAcademie 
Navale  Nicolas,  et  ayant  suivi  les  cours  pratiques  d’astro- 
nomie  et  de  geodesie  a l’Observatoire  astronomique  de 
Pulkovo. 

Actuellement,  les  Expeditions  hydrographiques  et  leurs 
sections  se  composent  a peu  pres  des  elements  suivants:  * 


Navires. 

Tone  age. 

Officiers. 

Equipages. 

Expedition  de  la  mer  Baltique.  . 

1 

356 

15 

139 

de  EOcean  Pacifique  ...... 

1 

1600 

7 

147 

Mission  de  la  meT  Blanche  . 

2 

307 

10 

104 

85 

» de  la  cote  Mourmane  

1 

294 

1043 

9 

» de  la  mer  d'Azow  et  de  la  mer  Noire  . 

1 

692 

17 

179 

Les  resultats  des  travaux  des  Missions  et  des  Expeditions 
sont  envoyes  a FAdministration  Generate  de  FHydro- 
graphie.  La  section  de  Cartographie,  qui  est  aussi  chargee 
de  diriger  et  de  regler  la  parti  o administrative  et 
scientifique  des  Missions  et  des  Expeditions,  s’occupe  de  la 
production.  La  section  de  Cartographie,  outre  la  chancelierie, 
comprend  les  ateliers  de  redaction  des  cartes,  d’etablissement 
des  dessins,  de  gravure,  d’imprimerie,  de  lithograpliie  et  de 
photometallotypie.  Les  materiaux  fournis  par  les  explorations 
ainsi  que  ceux  que  font  parvenir  les  navires,  les  escadres, 
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les  ports  etc.  sont  traduits  dans  ces  ateliers  en  cartes  mari- 
nes, instructions  nautiques  etc. 

La  section  de  Cartography  centralise  tontes  les  questions 
principales  concernant  la  securite  de  la  navigation  maritime. 

L’eclairage  et  le  balisage  des  mers,  ainsi  qne  le  service 
de  pilotage  et  des  stations  de  sanvetage  est  fait  par  des 
Directeurs  de  phares  et  destructions  nantiqnes  sous  la  direc- 
tion de  1’ Administration  Generale  de  l’Hydrographie.  Ces 
directions  sont  concentrees:  a Arkhangel  pour  la  mer  Blanche 
et  l’Ocean  Glacial  arctiqne,  a Sebastopol  pour  la  mer  Noire  et  la 
mer  d’Azow,  a Bakou  pour  la  mer  Caspienne,  et  a Vladivo- 
stok pour  l’Ocean  Pacifique. 

Ces  directions  se  composent  des  elements  suivants. 


SQ 

<i> 

V 

as 

Officiers. 

Equipages. 

Personne’ 
des  phares. 

Mer  Baltique 

7 

32 

270 

394 

Mer  Blanche  et  Ocean  Glacia' 

2 

10 

60 

99 

Mer  Noire  et  mer  d’Azow.  . 

3 

24 

230 

341 

Mer  Caspienne 

1 

8 

86 

147 

0<?ean  Pacifique 

2 

11 

116 

83 

Les  modifications  apportees  dans  l’eclairage  et  le  balisage 
des  mers,  recues  des  Directeurs  des  phares,  sont  publiees  par 
V Administration  Generale  de  l’Hydrographie.  et  sont  commu- 
niquees  dans  tons  les  ports  de  l’Empire,  aux  navires  de 
guerre  et  aux  puissances  maritimes  principales  du  mondeentier. 

L’ Administration  Generale  de  THydrographie  qui  cornp- 
rend  les  archives  des  cartes  et  des  plans  ainsi  que  l’atelier 
et  le  depot  des  instruments  de  navigation,  est  aussi  chargee 
du  soin  de  fournir  les  cartes,  les  livres  et  les  instruments 
nautiques  aux  navires  de  guerre  et  aux  ports. 

La  vente  des  publications  de  1’ Administration  Generale  de 
l’Hydrographie  se  fait,  dans  les  ports,  par  Tentremise  de  28 
depositaries. 
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II  convient  de  remarquer  que  1’ Administration  General©  de 
l’Hydrograpbie  ne  se  borne  pas  a pnblier  senlement  des 
guides  pour  les  navigatenrs,  mais  qu’elle  fait  anssi  paraitre 
des  nvrages  scientifiqnes  sur  l’bydrograpbie  et  snr  les  diver- 
ses  sciences  qni  s’y  rattachent.  Parmi  ces  derniers  elle  fait 
paraitre  ctaque  annee  les  „Zapiski  po  Hydrografyu. 

Depuis  1896  P Administration  Generale  de  l’Hydrograpbie 
a nne  section  de  meteorologie  qni  s’occupe  principalement 
de  meteorologie  nantiqne  dont  les  donnees  sont  des  plus 
precieuses  pour  la  navigation. 

L’ Administration  Generale  de  l’Hydrograpbie  dirige,  par 
Pentremise  du  cbef  du  service  de  la  deviation  des  compas 
dans  la  flotte,  la  rectification  des  compas  ainsi  qne  leur 
installation  a bord  des  na vires  de  guerre  nouvellement 
construits. 

L’Administration  Generale  de  l’Hydrograpbie  est  aussi 
cbargee  de  la  gestion  de  la  bibliotbeque  du  Ministere  de  la 
Marine,  qui  comprend  35.000  ouvrages  en  75.000  volumes. 
Depuis  1908,  le  Directeur  de  PAdministration  Generale  de 
l’Hydrograpbie  est  aussi  charge  de  la  direction  de  l’impri- 
merie  du  Ministere  de  la  Marine.  Le  personnel  de  PAdmini- 
stration Generale  de  l’Hydrograpbie  comprend  29  fouction- 
naires  et  environ  230  employes  prives.  Le  budget  de  PAdmi- 
nistration Generale  de  l’Hydrograpbie  se  decompose  approxi- 
mativement  comme  suit: 

Administration  centrale  environ  . . . 80.000  r. 

Services  des  pbares  et  du  balisage  des 

mers,  pilotage , . 1.800.000  » 

Leves  de  cotes  et  sondages 385.000  » 

Production  et  acquisition  de  cartes,  de 
livres  et  d’instruments 560.000  » 


Bialokoz. 
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Traduit  par  C.  David. 


i 


m 


XI-e  CONGRES  INTERNATIONAL  DE  NAVIGATION. 

St.-Petersbourg  — 1908. 
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St.  PETERSBURG. 


Die  Werkstatt  fur  nautisehe 
Instrumente 

bei  der  hydrograpbiscben  Haupt-Verwaltung, 

¥3 

Mit  deni  Beginn  der  Entwickelung  der  Elotte  in  Russland 
entstand  naturlicher  Weise  auck  die  Xotkwendigkeit  letztere 
mit  den  fur  die  Sicker  keit  der  Sckifffakrt  erforderlicken  In- 
strumenten  zu  verseken.  In  jener  Epocke,  zu  Ende  des 
XVII.  Jakrkunderts,  waren  indess  die  von  den  Seefakrern 
aller  Staaten  in  obiger  Bicktung  gestellten  Anforderungen 
keine  koken,  und  bei  uns  in  Bussland,  da  die  Elotte  erst  im 
Entsteken  begriffen  war — mock  geringer.  Der  spezielle  Zweck 
unserer  Elotte  — die  allmaklige  Eroberung  der  Kiisten  des 
Finniscken  Meerbusens  ■ — konnte  tkats&cklick  auck  keine 
grossen  Anforderungen  kervorrufen. 

Den  Bedurfnissen  unserer  Elotte  geniigten  daker  bis  zum 
Ende  des  XVIII.  Jakrkunderts  leickt  folgende  2 Anstalten: 
die  Kompass- Werkstatt,  gegrundet  ca.  1730,  und  die  Werk- 
statt  fur  matkematiscke  und  pkysikaliscke  See-Instrumente, 
welcke  bei  dem  Seekadetten-Corps  bei  dessen  Grundung  am 
15.  December  1752  in’s  Leben  trat,  — Diese  beiden  Werk- 
statten  waren  mit  der  Anfertigung  von  gleicken  fur  die  See- 
fakrt  allernotkwendigsten  Instrumenten,  namlick  von  Kom- 
passen,  Sandglasern,  Eakrtmessern  (Logs)  und  Loten  besckaf- 
tigt.  Im  Ganzen  arbeiteten  in  den  genannten  Werkstatten 
4 Meister,  5 Untermeister  und  12  Lekrlinge,  nebst  ent- 
spreckender  Zakl  von  Meistern  fur  Hiilfskandwerke  (Tisck- 
lerei,  Guss-,  Dreckselkandwerk  u.  s.  w.). 

Die  Leistungen  dieser  Werkstatten  erwiesen  sick  zu  An- 
fang  des  XIX.  Jakrkunderts,  als  sick  die  russiscke  Elotte 
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schon  recht  bedeutend  entwickelt  hatte  nnd  weite  Fahrten 
zu  nnternehmen  begann,  als  nnznrebhend;  selbst  die  von  den 
Werkstatten  gelieferten  Kompasse  waren  nicbt  znverlassig; 
nocb  weit  schlecbter  waren  die  Sandnhren,  welche  bisweilen 
einen  Fehler  von  1 Stnnde  per  Tag  ergaben. 

Es  wnrde  in  Folge  dessen  beschlossen  ans  beiden  Werkstat- 
ten  eine  Anstalt  nnter  dem  blamea  „Werkstatt  fur  nautische 
Instrnmente  “ zn  schaffen,  deren  Leitnng  einer  in  diesen 
Arbeiten  erfahrenen  Personlichkeit  iibertragen  wnrde.  Filr 
die  Arbeiten  in  dieser  nenen  Werkstatt  warden  die  thchtig- 
sten  von  den  Lebrlingen  ans  den  beiden  friiheren  Werkstatten, 
sowie  ans  denjenigen,  welcbe  sick  in  dieser  Sache  anf  den 
Isbora-Werken  nnter  dem  Meister  Morgan  ansgebildet  hatten, 
ansgewab.lt. 

Die  in  dieser  Weise  nmgestaltete  Werkstatt  begann  im 
Jahre  1804  nnter  der  Leitnng  des  Meisters  8.  Klasse  I wan 
Scbiscborin  zn  fnntionieren. 

Diese  Umgestaltnng  befriedigte  jedocb  nocb  nicbt  den 
Marine-Minister  Admiral  Tscbitscbagow,  welcber  eine  Anstalt 
schaffen  wollte,  in  der  sammtliche  fhr  die  Flotte  erforder- 
licben  Arbeiten  sicb  konzentrieren  konnten.  Zn  diesem  Zweck 
scbritt  er,  nnter  Assistenz  des  Englanders  Bentbam,  im  Jabre 
1806  znr  Erricbtung  des  Panoptiscben  Institnts  anf  Gross- 
Ocbta.  Im  Jabre  1809  war  dieses  Institnt  fertiggestellt  nnd 
wnrde  in  dasselbe  die  Werkstatt  fnr  nantiscbe  Instrnmente 
nbergefnbrt.  Znm  Obermeister  wnrde  der  Mecbaniker  Bicbes 
ernannt,  welcber  sicb  bei  Uebernabme  dieses  Amtes  dem 
Admiralitats-Departement  gegenuber  verpflicbtete  folgende 
Instrnmente  berznstellen:  1)  Kompasse  aller  Arten,  2)  Zeicben- 
Instrnmente,  3)  Barometer,  Thermometer,  Hygrometer,  4)  Ma- 
rine-Barometer, 5)  Artillerie-Qnadranten  aller  Arten,  6)  Artil- 
lerie-Kronzirkel  nnd  Maassstabe,  7)  kiinstliche  Horizonte, 
8)  Sandgliiser,  9)  verscbiedene  Skalen,  10)  feme  Zalmrader, 
abnlicb  den  Uhrradern,  11)  Sextanten  nnd  Oktanten  (sobald 
Tbeilmascbinen  vorhanden  sein  wurden),  nnd  12)  Fernrobre 
(sobald  die  erforderlichen  Glassorten  nnd  Apparate  znm  Schlei- 
fen  derselben  vorbanden  sein  warden). 

In  welcbem  Maasse  es  Bicbes  gelang  die  nbernommenen 
Yerpflicbtnngen  zn  erfnllen,  lasst  sich  darnacb  benrtheilen, 
dass  bereits  im  Jabre  1813  vom  Kompass-Meister  Afanasjew 
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ein  Sextant  nach  englischem  Muster,  ohne  Theilmaschine,  lier- 
gestellt  wurde  nnd  zwar  zn  einem  fast  dreimal  geringeren 
Preise. 

Durch  eine  grosse  Fenersbrunst  im  Jahre  1818  wurde  lei- 
der  das  gauze  Panoptisclie  Iustitut  zerstort  und  in  Anbetracht 
der  uugeheuereu  Kosten  desselbeu  (liber  eine  balbe  Million) 
uicht  wieder  anfgebant;  die  Werkstatt  fiir  nantiscbe  Instru- 
mente aber  wnrde  in  die  Ishora-Admiralitatswerke  iibergefiibrt. 

Hier  wnrde  sie  im  Jahre  1820  nnter  die  Yerwaltnng  des 
tiichtigsten  rnssischen  Meisters,  des  Oberstlientenants  Ssanroi- 
low,  gestellt.  Unter  der  Leitnng  dieses  Khnstlers  seines 
Faches  gelangte  die  Werkstatt  znr  Hohe  einer  erstklassigen 
Anstalt  nnd  begann  die  verschiedensten  nantischen  Instrn- 
mente,  einschliesslich  Sextanten  nnd  kleine  Teodolithen,  zn 
liefern. 

Die  weite  Entfernnng  der  Ishora- Werke  von  den  Zentral- 
Institntionen  des  Marineministeriums,  welchen  die  von  jenen 
angefertigten  Iustrumente  geliefert  wnrden,  gab  dazn  Yeran- 
lassnng  die  Werkstatt  fiir  nantiscbe  Instrumente  im  Jahre  1858 
in  das  Gebaude  der  Hauptadmiralit&t  iiberznfhhren,  wobei  sie 
der  direkten  Yerwaltnng  des  Hydrographischen  Departements 
nnterstellt  wnrde.  Znm  Unterhalt  der  Werkstatt  wnrden 
10,000  Bbl.  jahrlich  angewiesen  nnd  zwar  hatte  das  etatm&ssige 
Personal  ans  einem  Chef,  dessen  Gehiilfeu  nnd  25  Krons- 
meistern  zn  bestehen. 

Die  Anfgaben  der  Werkstatt,  nach  ihrer  Ueberfuhrung 
nach  St.  Petersburg,  bestanden  in  Folgendem:  1)  wnrden 
sammtliche  Instrumente  vor  ihrer  Uebergabe  an  die  Schiffe 
nnd  Expeditionen  vorlaufig  durchgesehen  nnd  repariert: 
2)  wnrden  fhr  im  Ban  befindliche  Schiffe  nene  Instrumente 
geliefert  nnd  zwar:  Schiffskompasse  verschiedener  Systeme 
mit  Beleuchtungsvorrichtungen,  Schalnppenkompasse  mit  Fliis- 
sigkeit,  Barometer,  khnstliche  Horizonte  nnd  Brook’sche 
Lote. 

Die  Sorgfalt  bei  der  Ausfhhrnng  der  Arbeiten  in  der  Werk- 
statt fand  schon  in  der  ersten  Zeit  ihrer  Thatigkeit  Anerken- 
nnng  der  Spezialisten.  Anf  der  W eltausstellung  in  London  im 
Jahre  1862  erhielt  die  Werkstatt  eine  Medaille  fhr  ein  Ge- 
hause  des  Hauptkompasses  von  Charitonow,  welches  die  Peilun- 
genbei  Hacht  nnd  bei  Begen  erleichtert,  sowie  fhr  eine  Yorrich- 
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tnng  znr  Verringernng  der  Schwanknngen  der  Kompassrose 
mittelst  Doppelkessel. 

Die  grossartige  Entwickelnng  der  Technik  zn  Ende  des 
verflossenen  Jahrhnnderts,  in’s  Besondere  ihre  Anwendnng  auf 
dem  Gebiete  der  Seefahrt,  fiibrte  zn  rascben  Aenderangen  der 
Schiifstypen.  Dieser  Umstand  macbte  es  erforderlicb,  das 
Hauptinstrument  der  Schiffsfiihrnng  — den  Schiffskompass  ent- 
sprecbend  den  Eortschritten  anznpassen  nnd  zu  vervollkomm- 
nen.  Es  ist  daher  verstandlich,  dass  die  Werkstatt  fiir  nautiscbe 
Instrnmente  weiterhin  hanptsachlich  znr  Kompass  - Werk- 
statt  wnrde  nnd  nnr  in  geringem  Maasse  sich  mit  der  Ans- 
arbeitnng  der  iibrigen  nantiscben  Instrnmente,  welche  im  Lanfe 
der  Zeit  ebenfalls  bedentend  komplizierter  wurden,  befassen 
konnte. 

Wir  wollen  daher  zunachst  den  historischen  Entwicklnngs- 
gang  des  Kompasswesens  in  der  Werkstatt  verfolgen  nnd  dann 
zur  Erage  der  Ausarbeitnng  der  iibrigen  maritimen  Instru- 
mente  iibergehen. 

In  den  60-er  Jahren  erschienen  in  der  rnssischen  Elotte 
die  ersten  eisernen  Schiffe,  welche  mit  einem  Schlage  die 
yervollkommnnng  der  Kompasse  hinsichtlich  moglichster 
Kompensation  des  Einflusses  der  Eisenteile  der  Schiffe  znr 
ernstlichen  Nothwendigbeit  machten.  Znr  befriedigenden  Lo- 
snng  dieser  Erage,  welche  griindliche  theoretische  Kenntnisse 
znr  Voranssetznng  machte,*  gelangte  nnsere  Werkstatt  nnr 
dank  der  Hinweise  des  Begriinders  des  Kompass-Observato- 
rinms  in  Kronstadt,  Capt.-Lient.  Belawenez  nnd  ferner  des 
bekannten  Magnetologen  Capt.-Lient.  J.  P.  de  Colongne,  wel- 
cher  spater  znm  Chef  des  Kompasswesens  der  Elotte  ernannt 
wnrde. 

Unter  solchen  Umstanden  geschali  es,  dass  die  von  der 
Werkstatt  gelieferten  Kompasse  bereits  1869  anf  der  Pariser 
Weltansstellnng  den  ersten  Preis  erhielten. 

Wahrend  dnrch  die  Yerweser  des  Kompasswesens  die  theo- 
retische Seite  dieser  Erage  ansgearbeitet  wnrde,  fiihrte  die 
Werkstatt  eine  Keike  technischer  Yervollkommnnngen  ein. 
Anf  dem  Meere  spielt  die  Belenchtnng  der  Kompasse  eine 
wichtige  Polle,  wesshalb  die  Werkstatt  dieser  Erage  stets  be- 
sondere Anfmerksamkeit  znwandte.  Der  Leiter  der  Werkstatt, 
Charitonow,  konstrnierte  in  den  70-er  Jahren  einen  Kompass, 
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welcker  kinsicktlich  seiner  zweckgem&ssen  Beleuchtungsvor- 
ricktung  allgemeine  Anerkennung  fancl.  Der  Kompass  zeicknete 
sicli  ansserdeni  dnrcli  eine  sckarfsinnig  erdackteVorricktung  aus, 
welch  e die  Ersckiitterungen  durck  die  Dampfmasckinen  ver- 
minderte.  Diese  letztere  Frage  fand  eine  nock  erfolgreickere 
Losung  bei  dem  im  Jakre  1876  eingefukrten  Kompass  von 
Kobke,  bei  welchem  der  Kompasskessel  an  Guttapercka-Scknii- 
ren  aufgek&ngt  ist.  Diese  Vorricktung  erwies  sick  als  ansserst 
zweckgemass  wakrend  des  Sckiessens  aus  den  Gesckiitzen; 
nnter  Anderem  wnrden  dnrck  sie  anck  die  Ausscklage  der 
Kompassrose  abgesckwackt,  die  sick  nack  einigen  gleickmas- 
sigen  Sckwingungen  bernkigte. 

Der  Kompass,  System  Kobke,  kielt  sick  indess  nickt  lange; 
seit  dem  Jakre  1878  begann  die  Werkstatt  Kompasse  nack 
dem  System  Grey  anznfertigen,  welcke  aus  einem  doppelten 
Kompasskessel  besteken,  von  denen  der  eine  im  Innern  des 
anderen  elastisck  aufgekaugt  ist,  wobei  der  Zwisckenraum 
zwiscken  iknen  mit  Flussigkeit  gefullt  ist.  Bei  diesen  Kom- 
passen  wird  die  Wirkung  eines  direkten  Stosses  gegen  den 
ausseren  Kessel  auf  den  inneren  dnrch  die  Aufkangevorrick- 
tung  und  die  Fliissigkeit  bedeutend  abgesckwackt;  geringe 
Ersckiitterungen  werden  durck  den  Widerstand  der  Fliissig- 
keit  paralysiert. 

Zn  Ende  der  70  er  Jakre  brackte  der  beriikmte  engliscke 
Gelekrte  W.  Tkomson  seine  auf  neuen  Prinzipien  basierten 
Kompasse  — mit  knrzen  Kadeln  — sowie  Instrumente  zur 
bequemeren  Bestimmung  der  magnetiscken  Krafte  in  Yor- 
scklag,  welcke  auck  bei  nns  den  Anlass  zu  einer  neuen  Keike 
von  Vervollkommnungen  gaben. 

Nack  allseitiger  Priifung  dieser  Instrumente  sckritt  die 
Werkstatt  zur  Ausarbeitung  nock  mekr  vervollkommneter 
Typen  nack  den  Angaben  von  de-Colongue. 

Die  Entwickelung  der  Minenboot-Flotte  verlangte  von  der 
Werkstatt  in  den  80  er  Jakren  neue  Anstrengungen,  um  in 
der  Anfertigung  von  Kompassen,  die  den  Anforderungen  zu 
gemigen  vermockten,  nickt  nackzubleiben. 

Es  wurde  eine  Keike  von  Kompassen  nack  Systemen,  die 
von  de-Colongue  vorgescklagen  wurden,  angefertigt,  wobei 
fast  alljakrlick  immer  wieder  neue  Vervollkommnungen  ein- 
gefiikrt  wurden. 
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So  z.  B.  gelang  es  im  Jahre  1883  der  Werkstatt  endlich 
eine  Farbe  zum  Bedecken  des  Innern  der  Kessel  herznstellen, 
welche  die  Reinheit  nnd  Dnrchsichtigkeit  der  eingegossenen 
Fliissigkeit  lange  Zeit  hindnrch  nicbt  beeintrachtigte.  Ferner 
ersanti  im  Jabre  1884  der  Cbef  der  Werkstatt,  Baron  Stempel, 
eine  Vervollkommnung  anf  einem  etwas  anderen  Gebiet  des 
Kompasswesens:  er  konstruirte  einen  nenen  Apparat  znr  Be- 
stimmnng  der  Yertikal-  und  Horizontal -Intensitat,  welcher 
Magnetometer  genannt  wird.  Der  Apparat  bestebt  ans  einer 
gewobnlichen  Kompassrose  — mit  einem  System  leicbter  Ha- 
deln  — welche  leicbt  eine  geneigte  Lage  einnebmen  kann. 
Es  erwies  sicb,  dass  der  Apparat  an  Empfindlichkeit  sowie 
an  beqnemer  Anwendbarkeit  anf  den  Schiffen  die]  bis  dabin 
benntzten  iibertraf. 

Die  Steigernng  der  Schifffahrtsgeschwindigkeit  verlangte 
wiedernm  Yerbessernngen  der  Vorricbtiingen,  welcbe  eine 
Yerringernng  der  Erse  butt  erungen  des  Kompasses  bezwecken; 
im  Jabre  1885  braebte  Baron  Stempel  ausgebogene  ringformige 
Federn  bei  der  Konstruktion  der  Kompasse  in  Anwendung, 
welcbe  die  dnreb  Erscbntternngen  bervorgerufenen  borizon- 
talen  Scbwanknngen  der  Kompassrose  fast  vollig  paralysierten. 
Spaterbin,  als  bei  der  bestandig  znnebmenden  Scbifffabrts- 
gescbwindigkeit aneb  diese  Yorricbtnng  nicbt  mebr  geniigte, 
wurde  dnreb  den  Tecbniker  Dobrow  im  Jabre  1890  nocb  eine 
kleine  Yervollkommnnng  eingefiibrt : nm  die  Scbwingnngs- 
periode  der  Federn  abznandern,  wnrden  diese  mit  besonderen 
Stiitzen  verseben. 

Gegenwartig  werden  von  der  Werkstatt  anf  denjenigen 
nenen  Scbiffen,  bei  denen  alle  erwabnten  Maassnabmen  nicbt 
mebr  genngen,  fnnfzollige  Kompasse  mit  Flnssigkeit  (nacli  der 
Idee  von  Dobrow)  anfgestellt,  welcbe  mit  Hulfe  besonderer 
elastiseber  Feder-Anfbangnng  im  Kompassbans  fnr  772"  oder 
10-zolligen  Kompassen  angebracht  werden. 

Die  Entwickelnng  der  Untersee-Schifffabrt  erforderte  ent- 
sprechende  Abandernngen  der  Kompasse.  Anf  den  Untersee- 
booten  werden  2 Kompasse  anfgestellt,  von  denen  der  anssere 
so  konstrniert  ist,  dass  das  Kompassbanscben  beim  Unter- 
tanclien  des  Bootes  leicbt  abgenommen  werden  kann. 

Ansser  den  anfgez&blten  Yervollkommnnngen  ist  nocb  die 
von  der  Werkstatt  im  Jahre  1886  eingefnbrte  Yerbessernng 


der  Beleucbtungsvorricbtungen  durcb  Konstruktion  zweier 
seitliclier  Laternen,  sowie  die  Anwendung  der  mikrometri- 
sclien  Bewegung  am  Magneten  des  Messapparates  des  Scbilfs- 
deflektor  im  Jahre  1894  zu  erwabnen. 

Die  bobe  Qualitat  der  Arbeiten  der  Werkstatt  fiir  nautiscbe 
Instrumente  fanden  im  Jabre  1896  erneute  Anerkennung:  auf 
der  Allrussiscben  Ausstellung  in  Kisbnij  Kowgorod  erbielt  die 
W erkstatt  ein  Diplom  erster  Klasse  nnd  dem  Chef  der  W erk- 
statt  Baron  Stempel  wurde  fiir  die  Yervollkommnung  der 
Kompasse  die  siiberne  Medaille  zuerkannt. 

Znm  Scblnsse  dieser  bistoriscben  Uebersicht  der  Yervoll- 
kommnnngen  der  Kompasse,  die  in  nnserer  Werkstatt  einge- 
fiilirt  wurden,  eriibrigt  nocb  zu  erwahnen,  dass  seit  den 
Jahren  1902 — -1904  die  Magnete  aus  russiscbem  Stabl  ange- 
fertigt  werden,  wobei  das  Harten  derselben  in  einem  speziel- 
len  Ofen  erfolgt. 

Zur  Cbarakteristik  der  gegenwartigen  Yerbaltnisse  geben 
wir  eine  Scbilderung  der  Arbeiten,  welcbe  in  letzter  Zeit 
von  der  Werkstatt  ausgefiibrt  werden. 

An  erster  Stelle  steben  ibrer  Zabl  nacb  die  gelieferten 
7V2“Zblligen  Kompasse,  System  Grey,  welcbe  aus  2 Kesseln 
besteben;  der  innere  dieser  beiden  Kessel,  welcber  die  Kom- 
passrose  entbalt,  scbwimmt  in  dem  ausseren,  an  dem  er  mit- 
telst  Kettcben,  die  ibn  in  borizontaler  Lage  erbalten,  befestig- 
ist.  Die  Kompassbauscben  dieser  Kompasse  sind  elektriscb 
beleucbtet  und  mit  Deviations-Instrumenten  verseben. — Darauf 
folgen  die  10-,  6-  und  4-zolligen  Kompasse  mit  Deviations- 
Instrumenten  und  Saulen  oder  die  sog.  Haupt-,  Scblacbt-  und 
Minenboot-Kompasse.  In  gleicber  Anzabl  werden  aucb  5-zollige 
Kompasse  mit  Kompassrosen,  die  sicb  in  Fliissigkeit  befinden, 
mit  Erganzungsfedern  angefertigt.  — Am  meisten  werden  ibrer 
Zabl  nacb  Scbaluppen-Kompasse  angefertigt. 

Scbliesslicb  liefert  die  Werkstatt  aucb  nocb  772-zollige 
Kompasse  fur  Aufnalimen  und  4-zollige  fur  die  Krangungs- 
deviation. 

Yon  Hulfs-Instrumenten  werden  folgende  angefertigt:  De- 
flektore,  Deviations-Instrumente  von  Airy  und  Kompassrosen 
mit  geneigten  Kadeln;  ausserdem  werden  nocb  Kugeln  aus 
weicbem  Eisen,  Magnete  aus  Wolframstabl,  Alluminiumbiit- 
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cben,  Stahl-  und  Iridium-Nadeln  und  verscbiedene  Kompass- 
rosen  angefertigt. 


Betracbten  wir  mm  die  Tbatigkeit  derWerkstatt  binsicbt- 
licb  der  Anfertigung  anderer  nautiscber  Instrumente.  Wie  wir 
geseben  baben,  bescbrankten  sicb  die  Arbeiten  in  dieser  Bicb- 
tnng,  nacb  der  Ueberfubrung  derWerkstatt  fur  rautiscbeln- 
strnmente  nacli  St.  Petersburg,  auf  die  Anfertigung  von  Ba- 
rometern,  kiinstlicben  Horizonten  und  Brook’scben  Lote. 

Dadurcb,  dass  das  Kompasswesen  in  den  60er  Jabren  kom- 
plizierter  wurde,  gingen  aucb  diese  Leistungen  bedeutend 
zuriick. 

Erst  gegen  Ende  der  70er  Jabre  konnten  in  der  W erkstatt 
ausser  den  Kompassarbeiten  aucb  wieder  andere  Arbeiten  in 
Angriff  genommen  werden.  So  begann  man  im  Jabre  1877  mit 
der  Herstellung  von  Protraktoren,  Pantograpben  und  underen 
Intrumenten  dieser  Art.  Hierbei  flibrte  die  Werkstatt  ver- 
scbiedene  Verbesserungen  bei  diesen  Instrumenten  ein.  So 
z.  B.  wurde  der  Protraktor  derart  konstruiert,  dass  sicb  seine 
Fiisse  um  mebr  als  240°  auseinander  scbieben  liessen,  zwecks 
Auftragung  stumpfer  Winkel.  Eerner  wurden  die  Fiisse  fur 
mikrometriscbe  Bewegung  eingericbtet  und  der  Diameter  des 
Kreises  so  weit  vergrossert,  dass  man  obne  Lupe  1 Minute 
ablesen  konnte.  Um  diese  Zeit  begann  man  aucb  grossere 
Sorgfalt  auf  die  Anfertigung  maritimer  Barometer  anzuwenden 
und  zwar  binsicbtlicb  genauer  Teilung  der  Skala,  sowie  der 
Verengung  des  Robrs  zur  Yerringerung  des  Einflusses  der 
Scbwankungen  und  endlicb  der  erforderlicben  Beinigung  des 
Quecksilbers. 

Im  Jabre  1882  wurden  mebrere  Meister  aus  der  mecbani- 
scben  Werkstatt  von  Brauer  (nacb  dessen  Tode)  fur  die 
Werkstatt  fur  nautische  Instrumente  engagiert,  wodurcb  diese 
die  Moglicbkeit  batte  sicb  nun  aucli  mit  Beparaturen  von 
Sextanten,  Teodolitben  und  ahnlicben  Instrumenten  zu  be- 
schaftigen.  Ueberbaupt  wurden  seit  dieser  Zeit  die  Bepara- 
turen fast  alter  Instrumente  von  der  Werkstatt  selbst  aus- 
gefiibrt.  Anders  verliielt  es  sicb  mit  der  Herstellung  neuer 
Instrumente.  Bis  zum  Jabre  1904  lassen  sicb  ausser  den  be- 
reits  erwabnten  nur  folgende  binzufugen:  Bobren  fiir  das 
Thomson’scbe  Lot,  Lupen,  NormalmaasssBibe  mit  Stangen- 
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zirkeln,  Apparate  fur  Stromungsbeobacbtungen,  Horizonte 
nacb  dem  System  des  Astronomen  Fuss  und  die  sog.  Breiten- 
messer  von  Wielkizky.  Yon  den  beiden  letzten,  in  Russland 
erfundenen,  Instrumenten  dient  das  erste  zu  Beobacbtungen 
mit  dem  Sextanten  bei  nebligem  Wetter,  das  zweite  — dazu, 
die  in  der  Nabe  des  Meridians  beobaebteten  Hoben  der  Ge- 
stirne  auf  meebanisebem  Wege  auf  den  Meridian  zu  reduzie- 
ren.  Alle  diese  Instrumente  wurden  jedocb  — mit  Ausnabme 
der  Robren  fiir  das  Tbomsen’scbe  Lot  — in  sebr  geringer 
Anzabl  angefertigt. 

Im  Jabre  1904  vergrosserten  sicb  in  Folge  des  Krieges  die 
Arbeiten  in  der  Werkstatt  dermaassen,  dass  das  Lokal  der- 
selben  erweitert  werden  musste;  zu  diesem  Zweek  wurde  ein 
Quartier  in  einem  Privatbause  gemietbet.  Man  war  daber  nun 
aucb  in  der  Lage  an  die  Herstellung  einer  ganzen  Reibe  an- 
derer  nautiseber  Instrumente  geben  zu  konnen. 

So  begann  man  mit  der  Anfertigung  und  Reparatur  von 
See-TJbren,  mit  der  Reparatur  optiseber  Instrumente,  mit  der 
Anfertigung  von  meebaniseben  Logs  und  Loten.  Yon  Heuem 
begann  man  wieder  mit  der  Herstellung  von  kiinstlicben 
Horizonten  nacb  vervollkommnetem  System,  von  Metallmaass- 
staben,  Transporteuren  und  Protraktoren. 

Scbliesslicb,  nacb  dem  vom  Mecbaniker  des  Pulkowo’scben 
Observatoriums  Herrn  Freiberg  eine  Kreisteilmascbine  er- 
worben  worden  war,  wurde  die  Herstellung  von  Sextanten 
nacb  streng  durebdaebtem  Typus,  sowie  die  Arbeiten  an  zwei 
Zenitteleskopen  in  Angrilf  genommen. 


Seit  der  Ueberfiibrung  der  Werkstatt  nacb  St.  Petersburg 
befand  sicb  diese  unter  der  direkten  Leitung  des  Hydro- 
grapbiseben  Departements,  welcbes  spater  in  die  Hydro- 
grapbisebe  Haupt -Yerwaltung  umgewandelt  wurde.  Die  un- 
mittelbare  Leitung  der  Werkstatt  liegt  dem  Cbef  derselben 
ob;  fiir  die  Recbnungsfiibrung  ist  ein  Inventarverwalter  an- 
gestellt,  welcber  in  seinen  Arbeiten  durcb  Scbreiber  unter- 
stiitzt  wird.  Fiir  die  ganze  Administration  werden  jabrlicb 
4000  R.,  zum  Unterbalt  der  Werkstatt  selbst  aber  9000  R.  an- 
gewiesen.  Die  Meister  der  Werkstatt  erbalten  Stiicklobn,  der 
Arbeitslobn  wird  ibnen  aus  den  Summen  gezablt,  welcbe  all- 
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jabrlicb  gemass  dem  Yoransclilag  binsicbtlicb  des  Bedarfs  der 
Flotte  an  Instrumenten  assignirt  werden. 

Die  Zabl  der  in  der  Werkstatt  Arbeitenden  ist  keine  stan- 
dige;  die  Entwickelnng  ibrer  Tbatigkeit  batte  eine  ununter- 
broebene  Znnabme  der  Arbeiter  znr  Folge,  wie  ans  nacb- 
stebenden  Daten  zn  erseben  ist: 

1876  1886  1896  1906 

13  20  28  64 

17  17  13  25 

Diese  Zablen  zeigen,  dass  in  den  letzten  40  Jabren  die  An- 
zabl  der  Meister  sicb  7mal,  die  der  Lebrlinge  l’/o^ial  ver- 
grossert  bat.  Allerdings  ersiebt  man  aber  ancb,  dass  das  grosste 
Anwacbsen  der  Zabl  der  Meister  anf  die  letsten  10  Jabre 
f&llt,  in  denen  sicb  ibre  Zabl  mebr  als  verdoppelte. 

Obgleicb  der  Krieg  im  Jabre  1904  anf  die  Yergrosserung 
der  Zabl  der  Meister  von  Einflnss  war,  so  gescbab  dieses  docb 
nicbt  in  so  starkem  Maasse,  als  man  es  erwarten  durfte.  Fast 
dieselbe  Znnabme  fand  im  Jabre  vorber  statt,  wobei  sicb  die- 
selbe  offenbar  dnrcb  die  Yermindernng  der  Lebrlinge  nm  die 
gleicbe  Zabl  erklart.  Das  Wacbsen  der  Arbeitskr&fte  in  der 
Werkstatt  ist  daher  augenscbeinlicb  dnrcb  den  stetigen  Pro- 
gress der  Sacbe,  nicbt  aber  dnrcb  znfallige  Ursacben  zn  er- 
klaren. 

Ueber  den  Arbeitsverdienst  der  Meister  geben  folgende 
Daten  Anfscblnss. 


Jabre: 

Gezablter  Arbeits- 

1866 

1876 

1886 

1896 

1906 

lobn  in  Bubeln : 

1.885 

5.822 

12.591 

23.156 

57.800 

Anzabl  der  Meister: 
Arbeitsverdienst 
eines  Meisters  in 

9 

13 

20 

28 

64 

Rnbeln : 

210 

450 

630 

830 

900 

Obgleicb  ans  diesen  Zablen  bervorgebt,  dass  der  Arbeits- 
verdienst der  Meister  seit  dem  Jabre  1866  nm  4y2mal  ge- 
stiegen  ist,  so  baben  sicb  jedocb  seitdem  die  Lebensbedin- 
gungen  so  sebr  ge&ndert,  dass  biernacb  wobl  kanm  anf  eine 
Yerbesserung  der  materiellen  Lage  gescblossen  werden  kann. 
Der  mittlere  Arbeitsverdienst  eines  Meisters  scbwankt,  nacli 


Zabl  der 


Jabre: 

( Meister: 


1866 

9 


| Lebrlinge;  16 
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der  Zusammenstellung  der  Daten  fur  die  letzten  Jalire,  11111 
1000  Rbl.  berum. 

Znr  Beurteilung  der  Leistungen  der  Werkstatt  geben  wir 
scbliesslicb  nocb  die  Daten  iiber  die  Kosten  der  Anfertigung 
nener  Instrumente,  sowie  der  ausgefiihrten  Reparaturen: 

Jahre:  1866  1876  1886  1896  1906 

Erarbeitete  Summe 

in  Rubelu:  10.000  26.000  22.000  66.000  99.000 

Es  zeigt  sicb  bierans  dentlicb  das  Anwacbsen  der  Tatigkeit 
der  Werkstatt  in  den  letzten  20  Jahren;  seit  dem  Jabre  1866 
baben  sicb  die  Leistungen  fast  verzebnfacbt. 

Im  mittleren  Dnrcbscbnitt  arbeitet  die  Werkstatt  in  den 
letzten  Jabren  fur  90.000  Rbl.  Diese  Zabl  entspricbt,  wie  es 
scbeint,  der  Leistungsmoglicbkeit  der  Werkstatt  unter  den 
gegenwartigen  Verb&ltnissen. 

Die  zum  Teil  anormale  Lage  der  W erkstatt,  welcbe  dnrcb 
den  Mangel  eines  entsprecbenden  Lokals  bedingt  wird  nnd 
daber  eine  voile  Entfaltnng  ibrer  Tatigkeit  bemmt,  wird 
sebr  dentlicb  dnrcb  die  Summe  cbarakterisiert,  welcbe  den 
Wert  der  zum  Scblnss  jedes  Jabres  unausgefubrt  gebliebenen 
Arbeiten  angiebt.  Im  mittleren  Dnrcbscbnitt  fur  die  letzten 
6 Jabre  blieben  jabrlicb  Arbeiten  im  Betrage  von  240.000  Rbl. 
nnerledigt. 
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Les  ateliers  pour  la  reproduction  de  la  Section  Carto- 
graphique  de  1’ Administration  general  hydrographique. 

Les  premieres  cartes  rnsses,  dont  il  vaille  la  peine  de  s’oc- 
cnper,  sont  grave'es  snr  cnivre  par  le  gravenr  Scbonbeck 
pendant  le  regne  de  L’Emperenr  Pierre  I an  commencement 
dn  XVIII  siecle.  Depnis  cette  epoqne  jnsqn’a  l’annee  1896 
l’edition  des  cartes  maritimes  resta  tout  le  temps  a pen  pres 
en  son  etat  primitif,  a savoir  les  cartes  se  gravaient  an  bnrin, 
on  bien  a l’ean  forte  snr  cnivre,  on  bien  encore,  les  dessi- 
nait-on  snr  pierre.  La  gravure  an  moyen  de  l’ean  forte  a 
l’acide  nitriqne  fnt  abandonnee  vers  le  milien  dn  XIX  siecle 
a canse  des  emanations  de  gaz  nnisibles  a la  sante  des 
onvriers,  sans  compter  qne  les  resnltats  obtenns  etaient  con- 
siderablement  inferienrs  an  point  de  vne  artistiqne  a cenx 
des  gravnres  an  bnrin. 

Le  vernis  an  bitnme  dont  on  convre  les  plancbes  a graver 
nons  venait  de  l’etranger  en  morceanx  qne  Ton  rednisait  en 
pondre  enfermes  dans  nn  tampon  de  soie,  on  promenait  ce 
tampon  snr  la  plancbe  de  cnivre  nn,  cbanffee,  ce  qni  liqne- 
fiait  le  vernis.  Une  concbe  tres  mince  de  ce  vernis  reconvrait  la 
plancbe  a graver  snr  laqnelle,  an  moyen  d’nne  aignille  on  met- 
tait  le  cnivre  a nn,  en  dessinant,  ponr  qne  l’acide  pnisse  mordre 
les  traits  ainsi  deconverts. 

Avant  de  commencer  le  travail  a l’aignille  on  avait  soin 
d’erifnmer  le  vernis  avec  nne  ecorce  de  bonlean  allnmee  et 
Ton  delimitait  l’endroit,  devant  etre  mordn,  par  nn  rebord  en 

cire. 
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L’impression  des  epreuves  se  faisait  sur  des  presses  a main 
donnant  dans  nne  journee  de  travail  de  dix  lieures,  de  cin- 
quante  a qnatrevingts  exemplaires.  Ce  procede  est  encore 
aujourd’hui  en  usage  pour  des  gravures  cheres.  Les  planclies 
se  chauffaient  sur  des  fourneaux  a charbon  et  les  couleurs 
d’imprimerie  etaieut  encrees  a la  main  sur  la  plaucbe. 
Ce  procede  alterait  la  saute  des  ouvriers  qui  par  l’absorbtion 
constante  d’oxyde  de  carbone  ne  brillaient  pas  par  la  longevity. 
La  direction  de  la  cartography  se  trouvait  d’abord  au  ressort 
du  College  de  l’Amiraute  dans  le  personnel  duquel  il  entrait 
en  1777  six  pilotes,  huitj  magasiniers  et  huit  apprentis  charges 
de  dessiner  les  plans  et  charges  egalement  de  leur  conse- 
rvation. Ce  furent  les  commencements  de  la  Section  Carto- 
graphique  de  l’Administration  generale  d’Hydrographie  telle 
qu’elle  existe  encore  maintenant. 

Depuis  l’annee  1896  nous  assistons  a un  remaniement  ra- 
dical aussi  bien  dans  les  procedes  de  tirage  que  dans  la  pro- 
duction des  cliches.  On  acheta  des  presses  perfectionnees 
pour  l’impression  des  planches  en  cuivre,  on  s’occupa  de 
trouver  les  moyens  pour  conserver  plus  longtemps  les  gravures 
et  encore  de  rendre  les  ateliers  plus  salubres  en  enmenageant 
des  fourneaux  a gaz  d’abord,  remplaces  bientot  par  des  four- 
neaux electriques.  En  1898  on  enmenagea  une  presse  mecani- 
que  pour  la  lithographie,  donnant  600  epreuves  a l’heure,  et  on 
adopta  I’algraphie,  qui  remplace  l’emploi  des  pierres  lithogra- 
phiques  fort  couteuses  (250  r.)  et  lourdes,  par  des  cliches  en 
aluminium. 

Ces  cliches  plus  faciles  a manier  avaient  aussi  1’avantage 
d’une  conservation  plus  commode.  On  peut  les  entasser  dans 
des  armoires  et  ils  coutent  25  fois  moins  que  les  lourdes  pierres 
que  l’on  risque  de  casser  chaque  fois  qu’on  les  transporte  et 
les  ajuste  sur  la  presse.  Des  plaques  en  aluminium  donnent 
en  outre  la  possibility  d’en  conserver  une  quantity  bien  plus 
grande,  ce  qui  a une  importance  enorme,  car,  on  etait  oblige, 
1’ edition  d’une  carte  une  fois  tiree,  de  polir  la  pierre  pour 
s’en  servir  pour  un  nouveau  dessin  vu  leur  chlrU  produite 
par  l’insuffisance  de  cette  merchandise  sur  les  marches. 

Par  consequent,  s’il  etait  necessaire  de  fairo  une  nouvollo 
edition  d’un  cliche,  ainsi  detruit,  on  devait  redessiner  la  carte 
et  la  transporter  sur  une  nouvelle  pierre. 
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En  1902  on  eleva  nn  edifice  a part  avec  un  pavilion  pho- 
tographiqne  et  on  proceda  a l’installation  des  ateliers  pom*  la 
photo-metallotypie.  On  commanda  specialement  a la  maison 
Zeiss  nn  objectif  de  170  mm.,  permettant  de  reprodnire  des 
cartes  grandeur  nature  jnsqn’a  30X*15  „dionim“  (mesnre  russe). 
Ponr  reprodnire  par  la  photograpbie  nn  original,  on  l’expose 
an  pavilion,  on  il  pent  etre  eclaire  a la  lnmiere  dn  jonr  on 
bien  a la  lnmiere  artificielle  devant  l’objectif  place  dans  le 
mnr  qni  separe  le  pavilion  de  la  cbambre  noire  de  facon 
qn’nne  grande  piece  qne  1’on  pent  eclairer  a volonte  par  la 
lnmiere  actiniqne  on  non  actiniqne,  represante  la  cliambre 
noire  d’nn  appareil  pbotograpbiqne. 

Dans  cette  piece  les  cliches  pbotograpbiqnes  sont  conser- 
ves dans  nn  ratelier  installe  ad  hoc.  On  y sensibilise  les  cli- 
ches et  on  les  developpes  commodement.  Apres  avoir  expose 
la  plaque  on  la  transporte  dans  la  piece  a cote  ponr  la  deve- 
lopper,  la  laver,  la  renforcer  et  enfin  on  obtient  le  negatif 
de  la  carte  a editer.  Ponr  l’beliogravnre,  c’est  a dire  des  plan- 
ches de  cnivre  grave es  par  la  lnmiere,  on  crea  nn  atelier  de 
pigments  et  de  galvanoplastie.  Qnand  d’nn  negatif  d’apres  nn 
original  qnelconqne  on  imprime  snr  dn  papier  (sensible)  sen- 
sibilise a la  lnmiere  dn  jonr  on  artificielle  et  qne  l’eprenve 
est  prete,  elle  se  place  monillee  snr  nne  plaqne  d’argent 
polie,  on  la  frotte  bien  et  la  developpe  dans  de  l’ean  bonil- 
lante.  La  gelatine  sensibilisee  qni  n’a  pas  ete  exposee  a la 
lnmiere  dn  jonr  est  dissonte,  celle  fixee  par  la  lnmiere  reste 
intacte  snr  la  surface  de  la  planche.  Qnand  le  dessin  apparait 
bien  net,  la  planche  s’enleve  dn  bain,  on  la  fait  secher  et 
l’on  obtient  ainsi  le  dessin  en  relief  en  gelatine  snr  la  plaqne 
d’argent. 

Apres  qnoi  l’on  frotte  le  dessin  de  graphite  et  on  le  met 
dans  nn  bain  galvanoplastiqne  dans  leqnel  par  le  phenomene 
de  l’anode,  le  cnivre  est  dissont  snr  la  planche  dessinee; 
qnand  il  y a nne  qnantite  de  cnivre  snffisante  de  depose,  on 
detache  les  planches  ce  qni  se  fait  facilement,  car  le  cnivre 
et  l’argent  ne  s’attachent  point  ensemble  et  l’on  obtient  le 
dessin  en  crenx  qni  s’imprime  snr  nne  presse  metallographiqne. 
Par  ce  procede  on  arrive  a nne  production  de  gravnre  d’nne 
rapidite  enorme.  La  on  il  fallait  nne  annee  et  meme  pins 
ponr  la  gravnre  a la  main,  nn  mois  et  demi  snffit. 
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Si  l’ori  a besom  de  plnsienrs  eprenves  la  photograpliie 
donrie  encore  la  possibility  d’en  tirer  rapidement  antant  qnhl 
en  fant  du  negatif.  Avant,  quand  il  fallait  copier  a la  main, 
plnsienrs  jours  et  meme  des  semaines  etaient  employees  a cela, 
maintenant  en  nn  jonr  on  obtient  plnsieurs  copies  de  diffe- 
rents  originanx.  II  snffit  de  preparer  nn  negatif  qne  Ton 
imp  rime  snr  dn  papier  sensibilise  a F argent  on  an  fer  qne 
nons  fabriqnons  nons  meme. 

En  1904  nons  elaborames  nn  procede  de  fabrication  de 
cliches  en  alnmininm,  par  la  photograpliie,  qni  permet  de  pre- 
parer des  cliches  lithographiqnes  avec  nne  rapidite  prodi- 
giense.  Ce  procede  consiste  en  ceci:  nne  planche  en  alnmininm 
bien  polie  est  converte  d’nne  conche  d’albnmine  sensible  a 
la  lnmiere,  on  l’essnle  et  on  l’expose  sons  le  negatif  retonrne. 
Apres  1’ exposition  on  l’indnit  d’nne  tinctnre  (solntion  de 
matiere  graissenses  dans  dn  bitnme)  et  on  le  developpe  sons 
l’ean,  ce  qni  donne  le  dessin  convert  de  graisse.  Le  dessin 
reste  snr  la  plaqne  d’ alnmininm,  car  par  le  chromatisation 
l’albnmine  forme  nn  alliage  avec  la  snrface  de  la  planche 
d’ alnmininm  sons  Faction  de  la  lnmiere  et  ne  se  dissent  point 
dans  Fean.  Une  planche  de  se  genre  pent  donner  par  le 
procede  lithographiqne  ordinaire  des  dizaines  de  mille  exem- 
plaires. 

Vers  cette  meme  epoqne  on  installa  a F atelier  pliotogra- 
phiqne  nn  nonvel  objectif  Zeiss  apochromatiqne  Tessard  avec 
nn  foyer  a la  distance  de  1800  mm.  et  anssi  nn  prisme  ponr 
les  negatifs  renverses.  Grace  a ces  innovations  on  pht  obtenir 
des  negatifs  inliniment  meillenrs  en  comparaison  des  anciens 
snr  verre,  qni  ne  donnaient  jamais  des  lignes  parfaitement 
nettes  et  des  fonds  nnis.  En  meme  temps  avec  le  nonvel 
objectif  on  angmenta  la  dimension  des  verres  de  82  snr 
116  cm.  dont  le  poid  atteint  a pen  pres  maintenant  nn  pond. 
Ces  innovations  n’ont  pas  tarde  a donner  de  bons  resnltats. 

An  moment  de  l’armement  hatif  de  notre  escadre  il  fallnt 
cohte  qne  cohte  fonrnir  les  vaisseanx  de  cartes  de  provenance 
etrangere  dont  la  provision  fht  vite  epnisee  et  qn’il  n’y  avait 
pins  moyen,  on  ne  sait  trop  ponr  qnelle  raison,  d’obtenir  de 
Fetranger.  On  fnt  bien  oblige  de  se  mettre  a les  fabriqner 
soi-meme,  alin  qne  l’escadre  en  soit  ponrvne  a temps,  ce  qni 
anrait  ete  impossible,  si  nos  ateliers  n’avaient  pn  prodnire 


~ 5 — 


jusqu’a  15  cliches  de  cartes  grand  format  dans  les  vingt 
quatre  heures  chose  impossible  sans  l’aide  de  la  photographie. 

En  un  mot  il  fant  avoner  que  la  preparation  des  cliches 
sur  aluminium  a l’aide  de  la  photographie  que  l’on  nomme 
photoalgraphie  marque  un  progres  considerable  dans  la  pro- 
duction des  cartes.  Ce  procede  qui  reproduit  exactement 
l’original  sans  aucune  alteration  ne  peut  pas  se  comparer  ni 
comme  rapidite,  ni  comme  bon  marche  a l’ancienne  methode 
du  transport  sur  pierre  ou  aluminium  du  dessin  a l’encre 
chimique. 

Ce  dernier  procede  pouvait  donner  dans  des  circonstances 
heureuses  des  epreuves  dans  l’espace  de  quelques  semaines, 
quand  la  photoalgraphie  peut  fournir  quelques  milliers  d’ep- 
reuves  en  un  jour. 

Le  procede  photoalgraphique  fut  encore  perfectionne  en 
1905  par  le  colonel  Ianow  qui  au  lieu  de  se  servir  du  negatif, 
reproduisant  le  dessin,  se  servait  du  dessin  lui  meme  pourvu 
que  le  papier  dont  on  s’etait  servi  pour  le  dessin,  ne  fut 
trop  gros  et  assez  transparent.  Pour  le  reste  la  procedure 
resta  celle  de  la  photoalgraphie. 

A cote  des  perfectionnements  realises  dans  l’impression  des 
cartes  on  se  preoccupa  egalement  de  les  editer  plus  econo- 
miquement.  La  gravure  a la  main  d’une  planche  revient  a 
peu  pres  de  1500  a 2000  r.  et  encore  la  gravure  s’use-t-elle 
tres  vite,  car  apres  le  tirage  de  quelques  milliers  d’exemplaires 
la  planche  doit  etre  retouchee  ou  bien  gravee  a nouveau. 

Pour  eviter  l’usure  des  planches  causant  une  perte  d’argent 
considerable  on  transporta  les  cartes  dessinees  sur  des  plaques 
en  aluminium  qui  servait  alors  a l’impression.  Par  ce  moyen 
on  realisa  une  economie  considerable  tout  en  evitant  la  defor- 
mation produite  par  les  presses  lithographiques  et  arriver  a 
accelerer  le  tirage  au  cinq  centuple.  Les  plaques  en  alumi- 
nium s’impriment  sur  le  papier  sec  qui  ne  se  deforme  pas 
sous  la  presse  mecanique,  ce  qui  n’est  pas  le  cas  avec  les  planches 
de  cuivre  dont  les  epreuves  s’ecartent  parfois  sensiblement 
de  la  planche  gravee  a cause  du  retrecissement  que  le  papier 
mouille  subit  en  sechant  ,qui  se  chiffre  jusqu’a  un  i/r 

Ce  ne  serait  pas  encore  un  malheur  si  le  papier  se  retre- 
cissait  egalement  partout  et  que  l’echelle  de  la  carte  se 
trouvait  reduit  de  cette  maniere,  mais  malheureusement  le 
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papier  sous  Taction  de  la  presse  metallographique  s’etend 
d’un  cote  seulement. 

Par  l’adoption  de  Taluminiuni  l’impression  en  plusieurs 
couleurs  se  simplifia  beaucoup.  Pour  la  preparation  des  cliches 
en  couleur  on  applique  le  transport  a sec.  Sur  une  feuille  de 
papier  bien  huilee  et  passee  a plusieurs  reprises  sous  la  presse 
on  tire  nne  epreuve  tres  faible  du  contour  de  la  carte  du 
cliche  original.  Cette  epreuve  est  vite  trausportee  sur  une 
autre  plaque  en  aluminium  sur  laquelle  un  lithographe  artiste 
dessine  a l’encre  chimique  la  couleur  voulue  ou  bien  le  lavis 
qu’il  faut.  II  efface  apres  le  contour  pour  qu’il  ne  reste  que 
juste  ce  qu’il  faut  pour  delimiter  la  couleur. 

On  se  sert  apres  de  ces  cliches  prepares  comme  on  l’a 
decrit  plus  haut,  pour  chaque  couleur  et  on  les  imprime  l’un 
sur  T autre  sur  une  presse  mecanique,  en  fixant  le  papier  a 
l’aide  de  points  de  repair  sur  les  bords  comme  des  croix  ou 
d’autres  signes  convenus.  Pour  preparer  ces  cliches  l’artiste 
doit  renverser  l’image  sur  Taluminium  ce  qui  demaude 
beaucoup  d’habitude  et  d’experience  et  beaucoup  de  temps 
aussi,  voila  pourquoi  on  ne  fait  pas  toujour  la  delimitation  de 
tout  a la  lithographie,  mais  on  les  dessine  preablement  a 
l’atelier  de  dessin,  ou  chaque  ton  est  indique  a part  sur  du 
papier  caique  a l’encre  de  chine  ce  qui  est  plus  facile  et 
revient  meilleur  marche.  On  transporte  enfin  ces  caiques, 
comme  on  le  ferait  avec  des  negatifs  directement  sur  l’allu- 
minium  et  on  les  imprime  de  suite. 

En  1906  la  zincographie  et  la  phototypie  brent  leur  entree 
dans  nos  ateliers  et  Ton  fit  acquisition  d’une  chambre  univer- 
selle  dont  on  peut  meme  se  servir  pour  la  photographie  en 
trois  couleur. 


Traduit  par  M.  Liphart. 
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Exploration  hydrographique  des  mers  russes.  Cartes  et 
instructions  nautiques. 

fc* 

Ocdan  glacial  arctique. 

Pour  la  facilite  de  l’expose  de  la  marclie  successive  des 
travaux  hydrographiques  daus  l’ocean  glacial  arctique,  les  ter- 
ritoires  russes  situes  sur  cet  ocean  peuvent  se  diviser  en  trois 
rayons: 

I.  La  cote  de  Siberie,  du  cap  Canine  Xoss  jusqu’au  detroit 
de  Bering. . 

II.  La  Xova'ia — Zemlja. 

III.  La  cote  Mourmane,  du  cap  Sviato'i  Xoss  jusqu’a  la 
frontiere  de  Xorvege. 

I.  D’apres  la  tradition,  les  cotes  de  la  Siberie  etaient  exploi- 
tees  par  les  russes  dans  les  temps  les  plus  recules  de  notre 
bistoire.  Mais  c’est  dans  les  cbroniques  etrangeres  du  XY-e 
siecle  que  nous  trouvons  les  premiers  renseignements  qui  se 
rapportent  a ce  sujet,  dans  la  relation  des  rencontres  des  navi- 
gateurs  avec  les  trafiquants  russes  sur  le  Vaigatch  et  dans 
la  mer  de  Kara. 

Dans  le  courant  du  XYII-e  siecle,  les  trafiquants  et  les 
cosaques,  dans  une  suite  d’expeditions  navales  le  long  des  co- 
tes de  la  Siberie,  decouvrirent  les  embouchures  de  plusieurs 
fleuves  et  des  groupes  entiers  d’iles;  en  1648 — 1650,  le  cosa- 
que Simeon  Dejneff,  passant  du  fleuve  Kolyma  a l’Anadyr, 
decouvrit  le  detroit  separant  l’Asie  de  l’Amerique,  et  qui  re- 
cut, par  la  suite,  le  nom  de  detroit  de  Bering.  Ces  audacieux 
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et  entrep re nan.ts  navigateurs  nous  ont  bien  laisse  des  docu- 
ments relatant  leurs  voyages,  niais  sans  cartes  et  sans  releve 
precis  des  points  par  ou  ils  sont  passes  et  que  le  peu  de  con- 
naissances  qu’ils  possedaient  ne  leur  permettait  pas  d’etablir. 

La  premiere  exploration  bydrograpbique  des  cotes  de  la 
Siberie  a ete  faite  par  . la  Grande  Expedition  du  Xord,  de 
1734  a 1741,  sous  le  commandement  general  du  capitaine  com- 
mandant Bering.  Soumis  aux  plus  grandes  privations  et  ris- 
quant  constamment  leur  vie,  les  lieutenants  de  marine  Mali- 
guine,  Skouratoff,  Ovtsine,  Pronstcliiscbeff  et  les  deux  freres 
Cbariton  et  Dmitri  Lapteff,  qui  prirent  part  a cette  expedi- 
tion avec  leurs  aides,  les  pilotes  Minine,  Sterligoff,  Scherbi- 
nine  et  plusieurs  commis  des  travaux  geodesiques  ont  releve, 
pendant  ces  annees,  l’inimense  etendue  des  cotes  de  la  Sibe- 
rie, depuis  cap  Canine  Xoss  jusqu’a  la  Kolyma.  On  concevra 
facilement  que  ces  reconnaissances  ne  puissent  pas  pretendre 
a une  grande  exactitude,  etant  donnees  les  dures  conditions 
de  l’Extreme  Xord,  dans  lesquelles  elles  ont  ete  faites,  et  les 
faibles  moyens  dont  on  disposait  a cette  epoque;  toutefois 
elles  ont  le  merite  de  nous  avoir  donne  la  premiere  carte  de 
ces  cotes. 

A la  fin  du  XVIII-e  et  au  commencement  du  XlX-e  sie- 
cle,  les  marcbands  Liabkoff,  Sannikoff  et  Bielkoff  decouvrent 
les  groupes  des  lies  Liabkoff  et  des  iles  de  la  X-lle-Siberie;  ces 
lies  ont  ete  explorees  par  une  mission  special  e composee  de 
lieutenants  et  de  sergents  du  service  de  la  geodesie  et  par 
l’expedition  de  Hedenstrom,  comprenant  les  ingenieurs  de  geo- 
desie Kojevine  et  Ptitsine,  envoy ees  de  Yakoutsk  (1809 — 
1811). 

A la  fin  du  XVIII-e  siecle,  de  1785  a 1791,  on  avait  en- 
voy e l’expedition  des  capitaines  Billings  et  Saritscheff  faire  le 
leve  des  cotes  de  l’extremite  Xord-Est  do  la  Siberie.  Cette 
expedition  devait  deboucber  dans  1’Ocean  par  la  Kolyma,  sur 
des  vaisseaux  construits  a Verkny-Kolymsk,  et  faire  le  leve  de 
la  partie  des  cotes  de  la  Siberie  comprise  entre  la  Kolyma 
et  le  detroit  de  Boring,  dont  la  Grande  Expedition  du  Xord 
n’avait  pas  fait  la  reconnaissance.  Des  glaces  infrancbissables 
ompecherent  l’expedition  Tl’accomplir  ce  travail;  et  ello  dut 
se  contenter  de  lever,  le  littoral,  depuis  le  cap  Oriental 
(Dejneff)  jusqu’a  la  baie  Kolioutscbin,  tantot  on  cbaloupes 


•et  tantot  par  le  rivage  et  de  determiner  plusieurs  points  astro- 
nomiques. 

Ainsi,  la  partie  des  cotes  de  la  Siberie  comprise  entre  la 
Kolyma  et  la  'baie  Koliontschin  n’etait  pas  exploree  du 
tout  *);  d’autre  part,  les  leves  qu’on  possedait,  surtout  ceux 
de  la  partie  orientale  des  cotes  de  la  Siberie,  presentaient  des 
differences  notables.  Aussi,  en  1320,  les  lieutenants  Wrangel 
et  Anjou  furent  charges  de  faire  un  leve  plus  precis  de  toute 
la  moitie  orientale  des  cotes  de  la  Siberie,  depuis  la  Yana 
jusqu’a  la  baie  Kolioutschin,  ainsi  que  des  lies  de  la  K-lle 
Siberie,  Liahkoff  et  Medveje.  Pendant  trois  annees  de  travail 
incessant  en  hiver  et  en  ete,  de  1821  a 1824,  les  lieute- 
nants Wrangel  et  Anjou  et  leurs  aides,  Fenseigne  de  vaisseau 
Matiouschkine  et  les  pilotes  Berejnik,  Iline,  Kosmine,  voya- 
geant  tantot  avec  des  equipages  de  chiens  et  tantot  avec  des 
chevaux,  explorerent  toute  la  moitie  orientale  des  cotes  de 
la  Siberie,  depuis  FOlenek  (a  100  verstes  environ  a l’ouest 
de  Fembouchure  de  la  Lena)  jusqu’a  la  baie  Kolioutschin, 
ainsi  que  toutes  les  lies  de  laK-lle  Siberie,  Liahkoff  et  Medveje, 
et  la  Lena  sur  une  longueur  de  300  verstes  en  amont  de  son 
embouchure.  Sur  cette  etendue  1’ exp  edition  determina  175  points 
astronomiques  et  fit  environ  50  determinations  de  declinai- 
sons  et  d’inclinaisons  magnetiques.  On  ne  peut  s’empecher 
d’admirer  le  precieux  travail  produit  par  ces  six  hommes  dans 
ces  regions  au  climat  si  rude  et  avec  les  faibles  moyens  de 
transport  et  d’ observation  dont  ils  disposaient. 

A peu  pres  a l’epoque  de  l’expedition  des  lieutenants  Anjou 
et  Wrangel  a l’Orient,  les  pilotes  Ivanoff,  Pachtoussoff,  Berejnik 
et  Ragosine  operaient  a l’Est  dans  les  annees  1821  a 1828,  le 
leve  de  la  partie  occidentale  des  cotes  de  la  Siberie,  depuis 
le-  cap  de  Canine  Koss  jusgu’a  l’embouchure  de  l’Ob,  et  qu’ils 
avaient  base  sur  le  61-eme  point  astronomique. 

Ainsi,  de  1821  a 1828,  tout  le  leve  hydrographique  des 
cotes  de  la  Siberie,  fait  par  la  Grande  Expedition  du  Kord 
a peu  pres  cent  ans  avant,  avait  ete  revise  sur  des  bases  plus 


*)  Une  partie  de  ces  cotes  ont  ete  visitees  en  1778  par  le  celebre  navi- 
gateur  Cook,  qui  passa  le  long,  des  c5tes  situees  entre  le  detroit  de  Berirg 
et  le  Cap  Nord,  dont  il  determina,  en  mer,  la  longitude  et  la  latitude. 
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precises;  il  tie  restait  de  non  controle  qu’une  partie  relati- 
vement  faible  des  cotes,  comprise  entre  l’Ob  et — l’Olenek. 

Apres  1828,  pendant  66  ans  il  n’y  ent  pas  de  travanx  de 
leve  operes,  snr  les  cotes  de  la  Siberie,  par  nne  expedition 
hydrographique  proprement  dite,  tontefois  nos  renseignements 
snr  ces  cotes  et  snr  les  rivieres  qui  se  jettent  dans  cet  Ocean 
se  sont  completes,  pendant  cette  periode,  par  les  explorations 
de  ces  rivieres  ainsi  qne  par  les  observations  astronomiques 
et  magnetiques  faites  en  cours  de  ronte  par  des  expedi- 
tions qni  ne  ponrsnivaient  pas  specialement  nn  but  hydro- 
grapbiqne. 

Etant  donne  l’interet  tout  particnlier  que  presente  cbacnne 
de  ces  observations,  chacnn  des  renseignements  se  rapportant 
a ce  littoral  peu  explore  et  difficilement  abordable,  il  convient 
de  mentionner  ici  ces  travanx,  qnand  ce  ne  serait  qn’en 
qnelqnes  mots.  L’academicien  Midclendorf,  qni  visita  en  1843 
la  presqu’ile  de  Taimyr  et  les  cotes  contigiies  de  l’Ocean, 
nons  a laisse  de  precieuses  donnees  snr  ces  contrees  et  a fait 
le  leve  dn  lac  et  de  la  riviere — Taimyr.  De  1850  a 1862,  le 
capitaine  de  vaissean  Krusenstern  fait  la  reconnaissance  de 
l’lndiga  et  d’une  partie  du  conrs  de  la  Petchora.  En  1881, 
l’expedition  du  colonel  Moiseff,  du  corps  de  navigation,  fai*. 
le  leve  d’une  petite  partie  de  la  baie  de  l’Ob,  pres  d’Obdorsk. 
L’expedition  dn  lieutenant  Jurgens,  dn  corps  de  navigation 
qni  passa  presqne  denx  ans  dans  nne  station  a remboncbnre 
de  la  Lena,  pour  des  observations  meteorologiques  et  magne- 
tiqnes, fit  une  serie  d’ observations  meteorologiques  et  magne- 
tiques  en  differ ents  points  de  l’Ocean  entre  l’Olenek  et  la  Yana. 

Les  denx  expeditions  dn  zoologue  baron  Toll,  en  1885 — 
1886  et  en  1893,  qni  a fait  la  prospection  geologique  et  des 
etudes  zoologiques  dans  les  lies  de  la  N-lle  Siberie  et  dans  la 
contree  de  la  Yana,  out  donne,  surtout  la  derniere,  grace  anx 
travanx  du  lieutenant  Schileiko,  de  nombreuses  observations, 
astronomiques  et  magnetiques  (des  trois  elements)  ainsi  quo 
quelques  leves  des  ils  de  la  N-lle  Siberie. 

En  1887  le  lieutenant  Vilkitsky  explore  la  Karatanka,  a 
son  embouchure  dans  la  baie  Chaipoudir. 

En  1893,  l’expedition  du  lieutenant  Dobrotvorsky,  sur  les 
vapeurs  ^Lieutenant  Ovtsine“  et  “Lieutenant  Malyguine“  et 
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o navire  a voiles  „ Lieutenant  Skouratoff“,  construits  speOia- 
lement  pour  cet  objet,  est  chargee  de  preter  sou  coucours  a 
un  transport  de  rails,  destines  au  chemin  de  fer  de  Siberie, 
et  venant  d’Angleterre  a l’embouchure  du  Ienissei  et  eu  amont 
jusqu’a  Krasnoyarsk.  Dans  la  traversee  de  la  mer  de  Kara, 
elle  releva  les  fonds  sur  son  passage  et,  dans  sa  navigation 
sur  le  Ienissei,  fit  le  leve  a vue  de  ce  fleuve,  de  Touroukansk 
a Ienisseisk,  et  determina  deux  points  astronomiques. 

L’expedition  du  lieutenant  Zalevsky,  envoyee  a la  ren- 
contre du  lieutenant  Dobrotvorsky,  pour  preparer  son  voyage 
sur  le  Ienissei,  fit,  de  son  cote,  le  leve  a vue  du  fleuve  et 
le  sondage  du  chenal  de  Krasnoyarsk  a Touroukansk. 

En  1894  on  organisa,  pour  la  premiere  fois  depuis  1828, 
une  expedition  specialement  hydrographique,  sous  les  ordres 
du  colonel  Vilkitsky,  du  corps  de  navigation  et  composee  de 
7 officiers,  sur  un  vapeur  et  un  chaland  a voiles  pour  explo- 
rer les  Jbouch.es  du  Ienissei  et  de  l’Ob,  ainsi  qu’une  partie  de 
la  mer  de  Kara. 

De  1894  a 1897  inclusivement,  cette  expedition  fit  le  leve 
maritime  de  la  cote  orientale  de  l’embouchure  du  Ienissei  depuis 
le  port  de  Dickson  jusqu’a  Golschika,  ainsi  que  de  l’ile  de 
Sibiriakoff,  le  leve  a la  planchette  et  les  sondages  au  chaloupe 
des  lies  Kord-Est  et  du  port  de  Dickson,  et  sous  voiles,  les 
sondages  de  l’entree  de  la  baie  du  Ienissei.  Elle  verifia  les 
cartes  du  Ienissei  de  Golschika  a Touroukansk  et  fit  le  leve, 
en  partie  a la  planchette  du  Ienissei,  de  Touroukansk  a Ienis- 
seisk, et  le  sondage  du  chenal  sur  tout  le  parcours  entre  Gol- 
schika et  Ienisseisk. 

Ces  explorations  demontrerent  que  le  port  etait  accessible 
aux  grands  bateaux  a vapeur  pres  de  la  manche  Loukova,  et 
assurerent  la  navigation  des  bateaux  a vapeur  de  riviere  sur 
le  Ienissei,  jusqu’a  Ienisseisk. 

Passant  ensuite  dans  la  baie  de  l’Ob,  l’expedition  fit  le 
leve  maritime  de  cette  baie,  et  des  sondages  en  cours  de  route. 
Elle  fit  le  leve  a la  planchette  et  les  sondages  de  la  baie 
JSTakodka,  situee  a 20  milles  au  nord  de  la  barre  de  l’Ob, 
d’acces  facile  et  commode  pour  le  transbordement  des  grands 
bateaux  dans  les  bateaux  de  riviere.  Tous  ces  travaux  etaient 
bases  sur  52  po:nts  astronomiques;  la  longitude  du  point  de 
base,  Ienisseisk,  avait  ete  determinee  par  telegraphe.  En  outre, 
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en  17  points  on  a fait  des  determinations,  des  tons  les  trois 
elements,  dn  magnetisme  terrestre.  En  9 points  on  a deter- 
mine la  force  d’attraction  par  des  observations  snr  les  oscilla- 
tions du  pendnle,  et  on  a fait  de  nombreuses  observations 
hydrologiqnes  et  meteorologiqnes. 

En  1898  l’expedition  d’exploration  des  emboncbnres  dn 
Ienissei,  de  l’Ob,  et  d’nne  partie  de  la  mer  de  Kara  recnt 
le  nom  d’Expedition  de  l’Ocean  Glacial  arctiqne,  et  continna 
ses  observations  dans  cet  Ocean  et,  en  partie,  dans  la  mer 
Blanche.  Elle  travailla  7 ans,  jnsqn’a  1904  inclnsivement,  dont 
4 ans,  jnsqn’en  1901,  sons  les  ordres  dn  colonel  Vilkitsky,  dn 
corps  de  navigation,  nn  an,  en  1902,  sons  les  ordres  dn  capi- 
taine  de  fregate  Yarnek;,  et  denx  ans,  en  1903  et  1904,  sous 
les  ordres  dn  colonel  Brijenko,  dn  corps  de  navigation. 

Pendant  ces  sept  annees,  tant  qne  l’etat  des  glaces  per- 
mettait  de  travailler  dans  la  mer  de  Kara,  l’expedition  faisait 
le  leve  dn  littoral  de  cette  mer;  elle  consacrait  le  reste  dn 
temps  a ses  dangerenx  travanx  snr  la  cote  Samoyede  (entre  le 
cap  Canine  Koss  et  le  Jngorsky-Scliarr),  snr  la  cote  Monr- 
mane,  a la  Kovaia  Zemlja  et  dans  la  mer  Blanche. 

Dans  la  mer  Kara,  elle  fit  le  leve  a la  planchette  et  les 
sondages  dn  Jngorsky-Scharr,  le  leve  maritime  de  la  cote  meri- 
dionale  depnis  le  Jngorsky-Scharr  jnsqn’a  la  Kara,  avec  des 
sondages  en  cours  de  ronte;  elle  opera  anssi  le  leve  maritime 
de  la  cote  Onest  de  la  presqn’ile  de  Yalmal,  depnis  l’ile  de 
Lhtke  jnsqn’a  la  pointe  Kord  de  la  presqn’ile,  et  d’nne  partie 
de  sa  cote  Onest,  ainsi  qne  de  l’ile  Biely  (a  l’exception  de 
ses  cotes  meridionales),  an  conrs  de  ces  leves  maritimes,  elle  fit 
des  sondages,  an  navi  re,  le  long  de  ces  cotes.  Le  leve  mari- 
time et  les  sondages  en  conrs  de  ronte  ont  ete  anssi  faits  snr 
les  cotes  Est  et  Onest  de  VaYgatch,  de  meme  qne  le  leve  a 
la  planchette  de  sa  cote  septentrionale.  Dans  l’ile  de  Vaigatch 
on  fit  des  sondages  en  chalonpe  et  des  leves  a la  planchette 
des  baies  Dirovataya,  Dolgoy  et  Liamstchine,  ainsi  qne  le 
sondage  an  navire  de  la  passe  de  Kara.  On  etablit  trois  points 
de  reconnaissance  a terre  a la  passe  de  Kara  et  nn  point  an 
Jngorsky-Scharr. 

Snr  la  cote  Snmoyede  on  fit  le  leve  a la  planchette  de  la 
cote  Snd-Est  de  la  baie  de  la  Petcbora  et  de  denx  des  Koschkis 
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de  Goulaieff,  «N»  III  et  IV;  on  sonda  en  chaloupe,  et  en  partie 
snr  la  glace,  le  clienal  d’entree  et  le  passage  de  la  baie  de 
la  Petchora;  ces  travanx  amenerent  la  decouverte  d’un  nou- 
veau chenal  d’entree,  pins  direct,  dans  la  baie  de  la  Petchora. 

L’expedition  fit  le  leve  des  lies  Matveeff,  Dolgy  et  Zelentsky 
partie  a la  planchette  et  partie  en  mer;  pres  des  cotes  elle  fit, 
en  conrs  de  route,  des  sondages  en  chaloupe  et  de  navire. 
On  fit  le  leve  a la  planchette  de  la  baie  qui  se  trouve  au-dela 
du  promontoire  de  Medinsky  Zavorott,  ainsi  que  des  sondages 
en  chaloupe.  On  leva  les  cotes  du  cap  Roussky  Zavorott  et 
de  tons  les  Koschkis  de  Goulaieff,  avec  sondages  en  cours 
de  route.  On  determina  astronomiquement  la  pointe  sud  de 
l’ile  de  Kolgoueff;  la  baie  de  l’lndiga  et  dans  cette  riviere 
furent  sondees  en  chaloupe.  On  etablit  des  point  de  recon- 
naisance  a terre  sur  les  lies  Kolgoueff,  Matveeff  et  sur  les 
Koschkis  de  Goulaieff  «N®  III  et  IV. 

Ton  5 ces  travaux  executes  dans  la  mer  de  Kara  et  sur  les 
cotes  Samoyedes  etaient  bases  sur  20  points  astronomiques 
nouvellement  determines;  en  outre  on  fit  en  beaucoup  de 
points  des  observations  hydrologiques,  meteorologiques  et  mag- 
netiques  (des  trois  elements). 

Dans  sa  navigation  de  1900  a 1902,  sur  le  yacht  „Zariau, 
le  long  des  cotes  de  la  Siberie,  du  Jugorsky-Scharr  aux  lies  de 
la  Kouvelle  Siberie  et  jusqu’aux  embouchures  de  la  Lena,  la 
Grande  Expedition  Polaire  Russe,  organisee  par  F Academic 
des  Sciences,  et  placee  sous  le  commandement  du  zoologue 
baron  Toll,  apporta  de  precieuses  contributions  an  pen  de  don- 
nees  que  nous  possedions  sur  ces  cotes.  Ainsi,  pendant  le  pre- 
mier hivernage  de  l’Expedition  sur  la  cote  ouest  de  la  pres- 
qu’ile  de  Taimyr,  dans  la  baie  de  Middendorf,  elle  fit  le 
leve  et  releva  les  fonds  de  cette  baie,  le  leve  des  lies  de 
l’archipel  Kordenskjold,  et  d’une  partie  du  golfe  de  Taimyr, 
jusqu’a  l’embouchure  du  Ta'imyr.  Pendant  le  second  hi- 
vernage, dans  la  baie  Kerpitch  de  l’ile  Kotelny,  l’Expedi- 
tion  fit  le  leve  et  le  sondage  de  cette  ba'e  ainsi  que  de  son 
entree. 

Tous  ces  travaux  etaient  bases  sur  de  nombreux  points 
astronomiques;  l’Expedition  determina  aussi  le  point  extreme 
Kord  du  continent  europeen-asiatique — le  cap  Tscheliouskine. 
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Les  longitudes  absolues  des  deux  points  d’liivernage  de 
l’Expedition  ont  ete  deteiminees  par  de  nombreuses  observa- 
tions des  culminations  de  la  lune  et  par  les  passages  de 
la  lune  devant  les  otoiles.  En  outre,  pendant  toute  la  duree 
de  l’txplcration  on  a fait  des  observations  magnetiques,  hyd- 
rolog: ques  et  meteorologiques,  ainsi  que  des  observations  sur 
les  marees  aux  deux  points  d’liivernage. 

En  dehors  des  travaux  des  expeditions  russes  il  convient  de 
mentionner  aussi  les  celebres  expeditions  norvegiennes:  d’abord 
celle  de  Nordenskjold,  qui,  le  premier,  doubla  sur  la  „Lenau 
l’Asie  au  Nord,  et,  ensuite,  celle  de  Nansen,  dans  sa  derniere 
tentative  d’atteindre  le  pole  Nord,  et  qui  passa,  sur  le  „Eram“, 
le  long  des  cotes  de  la  Siberie  jusqu’aux  lies  de  la  Nouvelle- 
Siberie.  Ces  deux  expeditions  ont  apporte  de  precieuses  con- 
tributions, sur  les  cotes  de  la  Siberie  et  ont  enrichi  nos  con- 
naissances  de  ces  regions  par  la  determination  de  toute  une 
serie  de  points  astronomiques. 

En  resume,  l’etat  actuel  de  l’exploration  des  cotes  de  la 
Siberie  se  presente  de  la  maniere  suivante:  le  leve  de  1828, 
de  la  partie  Ouest,  du  cap  Caninn  Noss  jusqu’a  l’embouchure 
gu  Ienissei,  et  qui  a servi  de  base  aux  travaux  ulterieurs,  a 
ete  considerablement  complete  et  corrige  par  les  leves  et  les 
sondages  ce  l’Expedition  de  l’Oceai  Glacial  arctique. 

L’exploration  de  la  partie  ^du  milieu,  comprise  entre  le 
Ienissei  et  l’Olenek,  faite  par  la  Grande  Expedition  du  Nord, 
en  1734 — 1741,  n’a  ete  completee  et  corrigee  que  sur  quelques 
petites  parties  seulement,  par  les  travaux  de  l’Expedition  Po- 
laire  Pusse.  La  partie  situee  a l’Est,  de  l’Olenek  au  detroit 
de  Bering,  a ete  corrigee  et  completee — depuis  les  travaux 
de  Wrangel  et  d’ Anjou  en  1821 — 1824  que  sur  la  petite  eten- 
due  de  l’embouchure  de  la  Lena  et  aux  lies  de  la  Nouvelle 
Siberie,  par  les  travaux  de  Jurgens  et  de  l’Expedition  Polaire 
Busse. 

II  ost  certain  que  le  leve  systemathique  des  cotes  sur  une 
etendue  aussi  considerable,  dans  les  conditions  de  climat  excep- 
tionnellement  difficiles  du  Nord  de  la  Siberie,  et  dans  l’igno- 
rance  absolue  du  caractere  du  mouvomont  des  glaces,  don't 
depend  l’acces  par  mer  de  ces  cotes — represente  un  probleme 
difficile  a resoudre.  Neanmoins,  l’etude  de  la  nature  et  du 
mouvoment  des  glaces  du  littoral,  ainsi  que  le  leve  des  cotes, 
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du  Ienissei  au  detroit  de  Bering,  sinon  systematique  du 
moins  plus  recent,  incombe  evidemment  aux  hydrographes  rus- 
ses  qui,  tot  ou  tard,  combleront  cette  lacune. 

Actuelloment,  pour  naviguer  sur  les  cotes  de  la  Siberie 
les  navigateurs  disposent  des  documents  suivants: 

1)  9 cartes,  dont  trois  a la  petite  echelle  de  50  verstes  au 
pouce,  dressees  d’apres  les  travaux  de  F expedition  de 
1828  comprennent  toute  la  cote  depuis  le  cap  Canine 
Ross  jusqu’au  detroit  de  Bering;  les  six  autres,  dont 
cinq  provisoires,  a une  echelle  plus  grande,  se  rappor- 
tent  a la  partie  Ouest  de  la  cote  de  la  Siberie  jusqu’au 
cap  Tscheliouskine,  et  sont  etablies  d’apres  les  recon- 
naissances des  dernieres  expeditions. 

2)  11  plans  et  un  atlas  du  Ienissei,  dresses  d’apres  les  tra- 
vaux les  plus  recents. 

3)  Routier  de  la  cote  Samoyede  de  l’Ocean  Glacial  arctique, 
depuis  le  cap  Canine  Ross  jusqu’a  l’ile  de  Vaigatch, 
etablies  par  le  capitaine  Morosoff,  du  corps  de  naviga- 
tion, editees  en  1896  et  completees  en  1903. 

4)  Manuel  de  navigation  dans  1’ embouchure  de  la  Petchora, 
editees  en  1870.1 

5)  Materiaux  pour  le  routier,  de  l’Ocean  Glacial  arctique, 
de  la  mer  de  Kara  *'et  de  la  Rovaia-Zemlja;  edition  de 
1903. 


II.  Novaia-Zemlja. 

Sous  ce  nom — Novaja-Zemlja — les  navigateurs  Villoouby  et 
Barentz  mentionnent,  dans  leurs  memoires,  l’ile  dont  le 
premier  visita  les  cote?  en  1553,  et  sur  laquelle  le  second 
hiverna  en  1598.  Le  fait  meme  de  la  denomination  russe  de 
cette  ile  prouve  qu’elle  a ete  decouverte  par  les  russes,  en 
tout  cas  avant  le  XYI-e  siecle.  Les  premiers  documents 
russes  sur  la  Xovaia-Zemlja  se  trouvent  dans  la  descrip- 
tion du  voyage  du  marchand  Sava  Loschkine,  qui  doubla 
cette  terre  et  par  la  meme  demontra  que  c’etait  une  ile. 

Les  bruits  qui  couraient  sur  les  richesses  minerales  de  la 
Xovaia-Zemlja  determinerent  le  marchand  Barmine  a y 
envoyer,  en  1768,  un  navire  commande  par  le  pilote  Ros- 
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misloff,  qui  fit  la  premiere  exploration  russe  d’une  partie  de 
La  Nova'ia-Zemlja,  et  precisement  dn  Matotschkinn  Scharr, 
ou  il  hiverna. 

En  1807  on  envoy  a a la  Nova'ia-Zemlja,  sur  le  cotre 
,,Ptschelau,  F employe  des  mines  Loudloff.  Le  pilote  Pospeloff 
capitaine  du  cotre,  explora  la  partie  Onest  de  la  Nova'ia- 
Zemlja,  du  Kostinn  Scharr  au  Matotschkinn  - Scharr,  ]il  deter- 
mine des  quelques  latitudes  et  dressa  une  carte  de  cette 
partie  de  l’ile. 

En  1821  on  organisa,  sous  le  commandement  du  lieute- 
nant Lutke,  la  premiere  expedition  hydrographique  ayant 
specialement  pour  objet  l’exploration  de  la  Nova'ia-Zemlja. 
Pendant  quatre  annees,  de  1821  a 1824  inclusivement,  pendant 
tout  le  temps  que  l’etat  des  glaces  permettait  de  naviguer  le 
long  des  cotes  de  la  Nova'ia-Zemlja,  le  lieutenant  Lutke  a 
fait  le  leve  de  la  cote  Ouest  de  cette  lie;  et  il  reussit 
a relever  toute  la  cote  Ouest  du  promontoire  Koussoff, 
au  sud  jusqu’au  cap  de  Nassau  au  nord  qu’il  prit,  par  erreur, 
pour  l’extremite  nord  de  la  Nova'ia-Zemlja,  c.  a d.  pour  le 
cap  Jelania:  il  releva  aussi  tout  le  detroit  de  Matotschkinn- 
Scharr.  Tout  ce  leve  etait  base  sur  les  nombreuses  determina- 
tions astronomiques  de  la  position  du  navire.  Dans  son  celebre 
ouvrage  „ Quatre  voyages  de  brick  ,,Novala  Zemljau  dans 
FOcean  Glacial  arctique  en  1821—1824,  edition  de  1828u  le 
capitaine-lieutenant  Lutke,  en  plus  du  compte-rendu  detaille 
de  tous  ses  travaux,  donne  aussi  de  nombreux  et  precieux 
renseignements  taut  sur  la  Novaia-Zemlja  que  sur  la  cote 
Mourmane. 

De  1832  a 1835,  le  sous-lieutenant  Pachtoussoff,  du  corps 
de  navigation,  qui,  pendant  ces  annees,  hiverna  deux  fois 
sur  la  Novaia-Zemlja,  fit  le  leve  de  la  partie  de  la  cote 
Sud  de  Tile,  comprise  entre  le  promontoire  de  Koussoff 
et  la  baie  de  Kamenka,  de  la  cote  Est,  de  la  baie  de 
Kamenka  jusqu’a  File  de  Pachtoussoff',  sur  le  74°  25'  de  lati- 
tude, de  la  cote  sud  du  Matotschkinn-Scharr,  et  de  la  partie 
de  la  cote  Ouest  comprise  entre  le  Nord  de  ce  detroit  et 
File  de  Berck.  Tout  ce  leve,  tres  soigneusement  execute, 
etait  base  sur  de  nombreux  points  astronomiques,  a terre,  et 
a ete  complete  par  plusieurs  determinations  des  declinaison  et 
inclinaison  magnetiques  et  par  des  observations  sur  les  marees. 
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Lo  dur  travail  du  leve  des  cotes  en  chaloupe  a rames, 
dans  un  climat  excessivement  vigourenx,  la  fatigue  de  deux 
hivernages  a la  Kova'ia  Zemlja,  et  les  privations  de  toute 
nature  avaient  fini  par  miner  la  sante  d’un  hydrographe  aussi 
endurant  et  aussi  infatigable  que  l’etait  Petr  Kouzmitch 
Paclitoussoff.  Un  mois  apres  son  retour  de  la  Kova’ia  Zemlja, 
en  1835,  il  s’eteignit  dans  sa  35-erne  annee,  apres  avoir  con- 
sacre  toute  son  activite,  si  prematurment  interrompue,  a 1’ex- 
ploration  de  notre  extreme  Kord  (la  Kova'ia  Zemlja  et  les 
cotes  de  l’Ouest  de  la  Siberie),  et  en  laissant  derriere  lui  un 
souvenir  emperissable. 

En  1838,  l’exploration  de  Paclitoussoff  fut  continuee  par 
une  expedition  placee  sous  le  commandement  de  l’enseigne 
Tsivolko,  du  corps  de  navigation,  collaborateur  de  Pachtous- 
soff  dans  ses  derniers  travaux.  Cette  expedition  composee 
de  quatre  officiers  et  de  vingt-quatre  matelots,  sur  deux 
goelettes,  apres  avoir  hiverne  a la  Kovaia  Zemlja,  leva 
les  plans  de  nombreuses  baies  de  la  cote  occidentale,  situees 
au  Kord  et  au  Sud  du  Matotschkinn-Scharr,  et  fit  la  reconnais- 
sance du  Kostinn-Scharr;  elle  ne  determina  la  latitude  que 
de  quatre  points  seulement.  L’enseigne  Tsivolko  et  beaucoup 
d’bommes  moururent  pendant  lTiivernage;  au  retour  de  l’expe- 
dition  a Archangel,  une  des  goelettes  se  brisa  dans  le  goulet 
de  la  mer  Blanche. 

De  1838  jusqu’a  nos  jours,  il  n’y  eut  pas,  a la  Uova'ia 
Zemlja,  d’ exploration  op  ere  e par  une  expedition  hydrogra- 
phique  speciale;  mais  il  y eut  une  serie  de  travaux  executes 
incidemment,  que  nous  rappelons  ci-dessous  et  qui  ont  en 
part’e  complete  nos  renseignements  sur  la  cote  de  cette  ile; 
quant  a la  cote  orientale,  on  n’y  a fait  aucune  exploration 
depu’s  celle  de  Pachtoussoff. 

En  1870  l’escadre  du  vice-amiral  Possiett,  ayant  Son 
Altesse  Imperiale  le  grand-due  Alexis  Alexandrovitch  a bord, 
visita  la  Uovaia  Zemlja  et  fit  des  sondages  et  des  observa- 
tions astronomiques  et  magnetiques  dans  la-partie  sud  du 
Kostinn-Scharr. 

En  1877 — 78,  le  capitaine  Tiaghine,  du  corps  de  naviga- 
tion, hiverna  a la  Kova'ia  Zemlja,  dans  la  baie  de  Maly-Kar- 
makouly,  pour  y installer  une  station  de  sauvetage  et  fit 
les  sondages  de  cette  rade  et  de  son  entree. 
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En  1882  on  envoy  a,  pour  nn  an,  T expedition  dn  lieutenant 
Andreeff,  a Maly-Karmalouky,  pour  y faire  des  observations 
meteorologiques  et  magnet'ques  tontes  les  heures,  — d’apres 
nn  programme  international.  O’etait  la  deuxieme  station  polaire 
en  Russie;  nous  avons  deja  parle  de  la  premiere,  qui  se  trou- 
vait  a 1’ embouchure  de  la  Lena.  L’astronome  Fuss  deter- 
mina  dans  la  baie  de  Maly-Karmakouly,  le  premier  point 
astronomique  precis,  bien  relie  a Archangel,  par  la  longitude. 
Le  doctenr  Grinovetsky  fit  nne  excursion  sur  la  cote  Est  de 
la  Kova’ia  Zemlja,  a l’emboucbure  de  la  Savino  et  donna 
une  description  detaillee  topographique  et  orographique  de  la 
part’e  meridionale  de  la  Kovaia  Zemlja. 

En  1887,  le  lieutenant  Yilkitsky,  envoye  a la  Kova'ia 
Zemlja  pour  y faire  des  observations  sur  le  pesanteur,  fit  une 
serie  complete  d’observations  sur  les  oscillations  du  pendule 
a Maly-Karmakouly. 

En  1888,  le  sous-lieutenant  Lemiakoff,  du  corps  de  navi- 
tion,  fit  le  leve  a la  plancliette  du  compement  de  Maly-Kar- 
makouly. 

En  1889  le  lieutenant  Astafieff,  du  corps  de  navigation, 
determina  quatre  points  astronomiques  sur  la  cote  Sud- 
Ouest  de  la  Kova'ia  Zemlja,  qu’il  relia  par  la  longitude 
avec  le  point  de  l’astronome  Fuss  a Maly-Karmakouly.  Dans 
cette  meme  anuee  le  lieutenant  Stoudnitsky  fit  le  leve  et  des 
sondages  de  la  cote  Ouest  du  Matotschkinn-Scharrr  et  de  la 
baie  de  Griboff. 

En  1896,  le  lieutenant  Bouchteeff  determina  un  point 
astjonomique  precis  dans  la  baie  Beloujy  (Kostinn-Scharr), 
les  officiers  du  transport  „Samoyede“  firent,  sous  ses  ordres; 
le  leve  a la  plancliette  et  les  sondages  de  la  baie  Beloujy, 
ainsi  que  le  leve  et  les  sondage  en  mer  de  l’entree  Kords 
du  Kostinn-Scharr. 

En  1901,  l’Expedition  hydrographique  .de  l’Ocean  Glacial 
arctique  fit  le  leve  du  Matotschkin-Scharr  partie  a la  planchette 
et  partie  maritime,  ainsi  que  des  sondages  en  cours  de  route;  elle 
releva  les  fonds  de  la  baie  de  Griboff,  determina  deux  points 
astronomiques  et  fit  des  observations  magnetiques.  Quant  a ce 
qui  concerne  la  pointe  Nord  de  la  Kovaia  Zemlja,  qui  n’a  pas 
ete  exploree  par  les  russes,  le  leve  de  ces  cotes  et  le  sondage 
en  ont  ete  fait  par  les  marchands  norvegiens,  et  precisement:  le 
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capitaine  E.  Iolianson  a fait  lo  leve  des  cotes  et  le  sondage 
depuis  le  cap  Nassau  jusqu’aux  lies  Orausk,  le  capi  taine  Karline 
explora  la  cote  Est  depuis  le  cap  Jelania  jusqu’au  cap  Midden- 
dorf,  et  le  capitaiue  S.  Iohanson  de  ce  dernier  cap  a l’ile 
de  Paclitoussoff. 

Aiusi  done,  quoique  ]toutes  les  cotes  de  la  Nova'ia-Zemlja 
aieut  ete  levees  d’une  maniere  ou  d’une  autre,  toutefois  on 
ne  peut  considerer  comme  suffisammeut  explorees,  pour  la 
navigation,  que  les  quelques  baies  et  criques  suivantes:  la  rade 
de  S.  A.  I.  le  grand-due  Alexis  Alexandrovitcb  et  la  baie  de 
Beloujy  au  Kostinn-Scbarr,  le  campement  de  Maly-Karmakouly, 
le  Matotschkinn-Scharr  et  ses  baies;  le  leve  peu  detaille  des 
autres  cotes  est  base  sur  des  points  astronomiques  de  peu  de 
precision  (a  1’ exception  des  6 points  exactement  determines 
dans  ces  derniers  temps);  en  outre,  il  n’y  a presque  pas  eu  de 
sondages.  II  faut  esperer  que  le  developpement  de  l’industrie  a 
la  Nova’ia-Zemlja  amenera  a faire  un  leve  plus  precis  et 
plus  detaille  de  ces  cotes,  malgre  l’extreme  rigueur  du  cli- 
mat  de  cette  contree. 

Actuellement,  pour  naviguer  sur  les  cotes  de  la  Novaia- 
Zemlja,  on  possede  les  documents  suivants: 

1)  Deux  cartes  et  six  plans,  tous  edites  dans  les  dernieres 
annees; 

2)  Materiaux  pour  le  routier  de  l’Ocean  Glacial  arctique  et 
de  la  Nova’ia-Zemlja,  edition  de  1903. 


III.  CCte  Mourmane. 

Les  cotes  Mourmanes  et  de  la  Laponie  sur  l’Ocean  Glacial 
arctique, . depuis  le  cap  Sviatoi-Noss,  dans  la  mer  Blanche, 
jusqu’a  la  Vorem,  qui  forme  notre  frontiere  avec  la  Norvege, 
quoique  tres  peu  peuplees  jusqu’a  present,  presentent  neanmoins 
une  importance  capitale  pour  les  habitants  du  Nord  de  la 
Russie,  taut  par  la  richesse  de  leurs  pecheries  et  que  par  les 
ressources  de  la  chasse  a d’innombrables  especes  d’animaux. 
Du  reste,  les  chroniques  du  IX-e  siecle  font  deja  mention  de 
cette  contree  en  tant  que  region  ou  les  slaves  de  Novgorod 
venaient  se  livrer  a la  peche  et  a la  chasse.  Toutefois,  on  ne 
connait  pas  l’annee  de  la  fondation  de  la  ville  de  Kola,  loca- 
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lite  de  la  cote  Mourmane,  liabitee  depnis  nn  temps  immemo- 
rial, et  dont  on  trouve  le  nom  dans  les  clironiques  de  1264. 

Et  quoique  la  cote  Monrmane  nons  appartienne  depnis  les 
temps  les  pins  recules  de  notre  histoire,  neanmoins,  jusqu’au 
XYIII-e  siecle,  il  n’y  eut  ni  cartes  ni  leves  de  cotes  etabli 
par  les  russes;  nos  navigatenrs  se  servaient  des  cartes  hollan- 
daises  de  l’atlas  de  Van  Klein  (See-Fackel)  edite  a la  fin  dn 
XYI-e  siecle  et  etabli  sur  les  donnees  fournies  par  les  navi- 
gatenrs hollandais  et  anglais  qni,  de  la  fin  dn  XY-e  an  XYII-e 
siecle,  avaient  fait  de  nombrenx  voyages  snr  les  cotes  Mour- 
manes,  dans  lenrs  tentatives  de  deconvrir  nne  ronte  en  Chine 
et  dans  l’lnde  en  passant  par  l’Ocean  Glacial  arctiqne. 

En  1741,  le  lieutenant  Yinkoff  fit  avec  denx  aides  le  pre- 
mier leve  des  cotes  russes  d’nne  parti e dn  Monrmane  (de  la 
baie  de  Kola);  et,  en  1742,  parut  la  premiere  carte  russe  de 
cette  partie  du  Monrmane. 

En  1769,  Tastronome  Roumovsk}^,  qni  observait  a Kola  le 
passage  de  Yenus  devant  le  disque  dn  soleil,  determina  la 
latitude  et  la  longitude  de  cette  ville,  et  fit,  le  premier  sur 
la  cote  Monrmane,  la  determination  de  tous  les  trois  elements 
dn  magnet:sme  terrestre. 

En  1779,  1’escadre  dn  contre  - amiral  Khmetevsky  a fait 
le  leve  des  bales  de  la  cote  Est  dn  Monrmane. 

En  1800  parut,  dans  l’atlas  dn  general-major  GoLenischeff- 
Kontousoff,  la  premiere  carte  russe  de  toute  la  cote' Monrma- 
ne, copiee  en  entier  snr  les  cartes  kollandaises  de  Yan  Klein; 
toutefois,  la  position  en  etait  rectifiee  d’apres  les  points  astro- 
nomiqnes  determines,  et  on  y ava't  annexe  des  plans  etablis 
d’apres  les  travanx  dn  lieutenant  Yinkoff  et  de  l’escadre  de 
Khmetevsky.  Ces  cartes  dn  Monrmane  presentaient  de  si  gran- 
des  inexactitudes  qn’en  1821  le  lieutenant  Lutke  saisit  le  de- 
partement  de  l’Amirante  de  la  necessite  d’operer  le  leve  ge- 
neral de  la  cote  Monrmane,  qn’on  le  ckargea  de  faire  en  me- 
me  temps  que  l’exploration  de  la  Xova'ia-Zemlja; 

En  1822  et  1823,  profitant  de  la  premiere  moitie  de  l’ete, 
qnand  l’etat  des  glaces  ne  permettait  pas  encore  d’aborder  a 
la  Xovaia-Zemlja,  Lutke  fit  le  leve  de  toute  la  cote  Mour- 
mane, partie  an  navire  et  partie  en  clialoupe,  depuis  le  cap 
Sviatoi  Xoss  jnsqn’a  la  baie  de  Yeress,  frontiere  de  Xorvege. 
Ce  leve,  base  snr  de  nombrenx  points  astronomiques  deter- 
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mines  par  Lutke  lui-menie,  comprenait  les  plans,  avec  des 
sondagos  plus  nombreux,  des  baies  principales;  eu  beaucoup 
de  points  il  fit  des  observations  magnetiques,  et  aussi  des  ob- 
servations snr  les  niarees  et  snr  les  courants. 

Le  manque  de  temps  ne  permit  pas  a Lutke  d’explorer  en 
detail  la  partie  de  la  cote  situee  a l’Ouest  de  la  baie  de  Kola; 
aussi  en  1823,  et  sur  son  initiative  on  envoya,  sur  le  Mour- 
mane,  le  lieutenant  Reinecke,  avec  deux  aides,  pour  explorer 
la  cote  Ouest  du  Mourmane. 

Dans  un  ete,  on  explora,  sur  deux  clialoupes,  la  baie  de 
Kola  et  toutes  les  cotes  a l'ouest  de  cette  baie  jusqu’a  la 
frontiere;  on  determina,  sur  cette  etendue  une  serie  de  points, 
astronomiques  et  on  etablit  les  plans  de  plusieurs  baies,  dont 
on  releva  les  fonds. 

En  1832,  le  lieutenant  Reinecke  longea,  en  ckaloupe,  toute 
la  cote  Mourmane  Ouest,  depuis  les  lies  Iokansk  jusqu’a  Sept- 
tles,  pour  determiner  les  longitudes,  et  completa  les  explora- 
tions de  plusieurs  baies. 

En  1839  et  en  1840  on  edita,  d’apres  les  travaux  de  Lutke 
et  de  Reinecke,  des  cartes  du  Mourmane,  qui,  par  leur  preci- 
sion et  leurs  details  etaient  bien  superieures  a toutes  les  car- 
tes russes  et  etrangeres  que  Ton  possedait  sur  ces  cotes. 

Le  celebre  ouvrage  de  Lutke  „ Quatre  voyages  a l’Ocean 
Glacial  arctique“,  et  qui  contenait  de  precieux  renseignements 
sur  l’bydrograpbie  du  Kord,  etait  le  premier  manuel  russe 
dont  on  s’est  servi  pour  la  navigation  sur  les  cotes  du  Mour- 
mane et  de  la  Novaia  Zemlje.  Les  prem'eres  instructions 
nautiques  de  la  cote  Mourmane,  etablies  avec  beaucoup  de 
metliode  et  de  details  par  le  lieutenant  Reinecke,  ont  ete  edi- 
tees  en  1843,  sous  le  titre  d’„  Exploration  hydrograpliique  des 
cotes  du  Kord  de  la  Russie.  2-e  Partie.  Cotes  de  la  Lapo- 
nie“.  En  1878  on  fit  une  nouvelle  edition  de  ces  instructions 
nautiques,  avec  des  annotations  du  lieutenant-colonel  Neoupo- 
koeff,  du  corps  de  navigation. 

Les  cartes  de  l’edition  de  1839  et  de  1840  servent  jusqu’a 
present  a la  navigation  sur  les  cotes  Mourmane,  car  tous  les 
travaux  hydrograpbiques  qui  ont  ete  executes  sur  ces  cotes 
apres  Lutke  et  Reinecke,  de  1832  a 1905,  ont  ete  fait  sans 
su’te  et  donnent  une  serie  de  points  qui  ne  sont  pas  relies 
par  des  determinations  astronomiques,  et  des  plans  separes, 
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plus  ou  uioins  detailles,  des  points  de  campement  et  des 
baies  du  Mourmane,  et  ne  serai ent  pas  d’un  grand  secours 
pour  corriger  les  cartes  generales  etablies  par  Lutke  et  Rei- 
necke. 

Parmi  ces  travaux  il  convient  de  citer  les  nombreux  et 
meticuleux  leves  des  baies  et  des  campements  du  Mourmane 
ainsi  que  les  observations  hydrologiques  du  lieutenant-colonel 
Deploransky,  du  corps  de  navigation,  faits  pendant  des  sept 
annees  de  navigation  sur  ces  cotes;  les  travaux  hydro- 
graphiques  du  lieutenant  Jdanko,  qui  fut  envoye  a cet  effet 
en  mission  sur  le  Mourmane  en  1893  et  1894,  et  qui,  avec  le 
concours  des  croiseurs  „Kaiezdnik“  et  „Vestnik“  fit  le  leve 
de  noftibreuses  baies  sur  toute  la  cote  Mourmane,  determina 
une  serie  de  points  astronomiques  sur  toute  cette  etendue  et 
fit,  en  beaucoup  d’endroits,  des  observations  hydrologiques 
et  magnetiques,  1’ expedition  hydrograpliique  de  l’Ocean  Gla- 
cial arctique,  sous  la  direction  du.  colonel  Vilkitsky,  du  corp 
de  navigation,  en  1899,  1900  et  1901  — mettant  a profit 
le  temps  pendant  lequel  les  glaces  ne  permettaient  pas 
de  travailler  dans  la  mer  de  Kara  fit  aussi  le  leve  de  trois 
baies  sur  la  cote  Mourmane — les  baies  de  Kouvschinsky-Salmy, 
d’lvanovsky  et  de  Schouritzky,  determina  plusieurs  points 
astronomiques  ainsi  que  la  force  de  la  pesanteur  dans  le  port 
d’Ekaterininsk  et  fit  une  serie  d’observat:ons  magnetiques  et 
hydrologiques;  TExpedition  scientifique  et  industrielle  du 
Mourmane,  qui  travaille  depuis  1898  jusqu  en  a present,  d’abord 
sous  la  direction  du  zoologue  Knipovitch,  pendant  trois  ans 
et,  depuis,  sous  celle  du  zoologue  Breitfus,  a reuni  de  vastes 
materiaux  sur  l’hydrologie  de  la  mer  de  Barentz.  En  1901,  on 
edita  de  nouvelles  instructions  nautiques,  etablies  avec  beau- 
coup  de  details  par  le  capitaine  Morozoff,  du  corps  de  navi- 
gation, tant  d’apres  les  documents  et  les  travaux  de  leves 
existants  que  d’apeser  les  donnees  qu’il  avait  rapportees  de 
ses  nombreuses  navigations  sur  ces  cotes. 

Tous  ces  travaux,  de  meme  que  les  voyages  des  croiseurs 
de  la  marine  militaire,  mirent  a jour,  les  erreurs  etle  manque  de 
details  des  cartes  de  Tedition  de  1839 — 1840;  aussi,  en  1903, 
1’ Administration  Generale  de  l’Hydrographie  chargeale  lieute- 
nant Bouchteef  et  le  lieutenant-colonel  Deploransky  de  deter- 
miner le  plus  grand  nombre  possible  de  points  astronomiques 
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sur  la  cote  Mourmane,  de  clierclier  les  principales  erreurs 
des  cartes  de  ces  cotes  et  d’etablir  un  projet  d’exploration 
methodique  de  la  cote  Mourmane. 

Cette  expedition  reconnnt  en  effet  le  manque  de  preci- 
sion et  de  details  des  cartes  etablies  d’apres  les  travaux  de 
Lutke  et  de  Reinecke,  et  la  necessity  de  faire  nn  nonvean 
leve  des  cotes  dn  Monrmane.  En  1904  les  lieutenants  Bouchte- 
eff  et  Maximovitcb  determinerent  le  point  astronomiqne  de 
base  (l’eglise  d’Alexandrovsk)  pour  le  nouveau  leve  de  la  cote 
Monrmane;  la  longitude  en  fut  determinee  par  telegramme  de 
Pulkovo. 

Des  1905,  la  nouvelle  mission  d’exploration  des  cotes  Mour- 
manes,  sous  les  ordres  du  capitaine  de  fregate  Bouchteeff  et 
eomposee  de  9 officiers  et  disposant  d’un  navire  commenca 
le  leve  methodique  des  cotes  du  Mourmane,  base  sur  une  trian- 
gulation et  comprenant  un  leve  de  detail  des  cotes  a la  planc- 
kette  ainsi  que  de  nombreux  sondages  dans  la  zone  cotiere. 

Commence  en  1905,  le  leve  de  la  baie  de  Kola  est  actuel- 
lement  en  voie  d’achevement;  on  a determine,  dans  cette  baie, 
le  caractere  des  marees  ainsi  que  les  courants  qui  se  produi- 
sent  pendant  le  flux  et  le  reflux;  en  plusieurs  points  on  a 
fait  des  observations  sur  les  declinaisons  magnetiques. 

Actuellement,  pour  la  navigation  sur  les  cotes  du  Mour- 
mane, on  se  sert  des  documents  suivants: 

1)  4 cartes  et  12  plans;  trois  cartes  de  l’edition  de 
1839 — 1840  completes  d’aprees  les  nouveaux  travaux,  et  la 
quatrieme  provisoire,  quoiquee  editee  en  1904,  mais  basee 
principalement  sur  la  carte  de  l’edition  de  1839  et  corrigee 
seulement  en  quelques  points  d’apres  les  nouveaux  leves  et 
les  nouvelles  determinations  astronomiques;  tout  les  plans  on 
ete  edites  dans  ces  dix  dernieres  annees,  a l’exception  du 
plan  provisoire  des  mouillages  de  la  baie  de  Motovsky,  edite 
en  1889. 

2)  Le  routier  de  la  cote  Mourmane,  edite  en  1901  et 
complete  en  1902. 


Mer  Blanche. 

Les  premieres  cartes  dont  on  a dispose  sur  la  mer  Blanche, 
mer  russe  de  tout  temps,  datent  de  l’epoque  de  1’ apparition 
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des  vaisseaux  etrangers  sur  cette  mer,  au  XVI-e  siecle,  et 
t aier.t  ties  imparfaites;  telle  la  carte  maritime  liollaiidaise  de 
ea  mer  Blanche  de  1’ atlas  de  Van  Klein  (See-Eackel),  editee 
a la  fin  de  ce  siecle.  Jusqu’a  la  fin  dn  XVIII-e  siecle  (1770) 
cette  carte  etait  le  senl  document  que  Ton  possedait  pour  la 
navigation,  quand  parnt  la  carte  manuscrite  de  la  mer  Blanche, 
etablie  d’apres  les  travaux  dn  maitre  d’equipage  Bestonjeff,  du 
pilote  Beliaeff  et  dn  capitaine-lieutenant  Xemtchinoff,  qni  out 
fait  le  premier  leve  et  les  premiers  sondages  pen  nombrenx 
et  inexacts  de  la  partie  orientale  de  cette  mer,  depnis  le  cap 
Canine-Xoss  jusqu’a  l’Onega.  Les  cotes  Onest  de  cette  carte, 
comprises  entre  l’Onega  et  le  Sviato'i-Xoss,  etaient  emprun- 
tees  anx  cartes  hollandaises;  et  ce  n’est  qne  hnit  ans  pins 
tard,  en  1778,  qn’a  ete  fait  le  premier  leve  de  ces  cotes, 
ainsi  qne  les  sondages,  tres  pen  nombrenx  et  inexacts  de  la 
partie  Xord  de  la  mer  Blanche,  par  les  lieutenants  Grigor- 
koff  et  Domojiroff.  Tontes  ces  explorations  n’etaient  pas 
encore  basees  snr  des  determinations  astronomiques  et  ne  pou- 
vaient  donner  qu’une  representation  schematique  de  cette  mer. 
La  premiere  exploration  de  la  mer  Blanche,  basee  snr  des 
determinations  astronomiques,  a ete  faite  par  l’expedition  de 
1798 — 1801,  sons  la  direction  dn  general-major  Golenischeff- 
Kontonsoff.  Quoique  cette  expedition  ait  fait  la  premiere,  le 
leve  de  tontes  les  cotes  et  qn’elle  ait  execute  partout  des 
sondages  dans  la  zone  cotiere  et  en  mer,  neanmoins  la  carte 
de  la  mer  Blanche,  editee  en  1806  d’apres  ces  travaux,  etait 
inexacte  par  suite  des  fansses  determinations  astronomiques 
des  points  de  base  (la  longitude  presentait  nne  erreur  de  1°); 
en  outre  le  trace  errone  des  rares  sondages  qni  avaient  ete 
faits  causa  de  nombrenx  naufrages.  Et  neanmoins,  ce  n’est  qne 
21  ans  plus  tard,  en  1827,  qn’on  organisa  nne  expedition, 
placee  sons  les  ordres  dn  lieutenant  Reinecke,  pour  nne  nou- 
velle  exploration  methodique  de  la  mer  Blanche.  En  qnatre 
ans,  cette  expedition,  fit  l’exploration  de  tonte  la  mer  Blanche, 
basee  snr  31  points  astronomiques  qn’elle  determina;  elle  fit, 
en  chaloupe  des  sondages  dans  la  zone  cotiere  et,  sons  voiles, 
des  sondages  en  mer  jusqu’a  20  mi  lies  des  cotes.  En  outre, 
elle  releva  de  nombrenx  plans  de  mouillages  et  de  baies, 
avec  des  sondages  detailles,  et  fit  de  nombreuses  observa- 
tions snr  les  declinaisons  magn&biques,  sur  les  marees  et  snr 
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les  courants.  Cette  expedition  releva,  la  premiere,  et  porta 
sur  la  carte  les  bancs  tres  dangereux  le  goulet  de  la  mer 
.Blanche,  qu’on  appelle  Koschkis  d'Orloff  ou  du  Nord. 

Les  cartes,  editees  en  1833  et  1834,  des  travaux  de  1’ expe- 
dition de  Reinecke  presentent  le  premier  manuel  convenable 
pour  la  navigation  dans  la  mer  Blanche,  et  servent  jusqu’a 
present  aux  navigateurs,  car  apres  Reinecke  il  n’y  eut  pas 
<T exploration  methodique  de  la  mer  Blanche. 

Les  instructions  nautiques  de  la  mer  Blanche,  etablies  par 
le  lieutenant  Reinecke,  methodiquement  et  bien  detaillees, 
ont  ete  editees  en  1849  sous  le  titre  de  ^Description  hydro- 
graphique  des  cotes  du  ISTord  de  la  Russie.  1-e  Partie.  Mer 
Blanche^,  et  servent,  jusqu’a  present,  a la  navigation,  car  on 
ne  possede  pas  d’autres  instructions  nautiques,  sauf  une  deuxieme 
edition  de  cet  ouvrage,  parue  en  1883,  et  augmentee  et  cor- 
rigee.  Apres  1’ achievement  des  travaux  de  1’ expedition  de  Rei- 
necke, pendant  plus  de  50  ans  on  ne  fit  pas  d' expedition 
hydrographique  speciale  dans  la  mer  Blanche;  il  y eut  seule- 
ment  quelques  explorations  de  pen  d’importance  provoquees 
par  les  besoms  urgents  de  la  navigation. 

Depuis  1880  environ  deja,  le  Departement  de  l’Hydro- 
graphie  revenait  chaque  annee  sur  la  necessity  de  faire  une 
nouvelle  exploration  methodique  de  la  mer  Blanche,  car  les 
cartes  de  Reinecke  n’etaient  pas  assez  detaillees  et  ne  conve- 
nient pas  a la  navigation  moderne.  Mais,  par  suite  de  l’insuf- 
fisance  des  ressources  necessaires,  ce  n’est  qu’en  1884  que  l’on 
•decida  d’organiser  a cet  effet  une  exploration  speciale  de  la 
mer  Blanche.  Dans  cette  meme  annee  1884,  le  colonel  Mia- 
hicheff,  du  corps  de  navigation  fut  envoye  en  mission 
dans  la  mer  Blauche,  ou  il  determina  10  points  astrono- 
miques  precis,  dans  la  baie  de  l’Onega,  pour  servir  de  base 
aux  futurs  travaux  du  leve  des  plans.  Ces  travaux,  commen- 
ces en  1887  sous  la  direction  du  capitaine  de  fregate  baron 
Maidel,  et  qui  occupaient  7 officiers  disposant  d’une  chaloupe 
a vapeur,  continuent  jusqu’a  present  (1908).  Le  personnel  a 
toujours  eteapeu  pres  le  meme— de  7 a 10  officiers;  a partir 
de  1896,  l’exploration  dispose  de  deux  petits  navires  a vapeur. 
Apres  le  capitaine  de  fregate  baron  Maidel,  les  travaux  out 
>ete  diriges  par  le  lieutenant  Jdanko  (1891  — 1897),  le  co- 
lonel Maltzeff,  du  corps  de  navigation  (1897  — 1904)  et, 

* 


— 20  — 


a partir  cle  1905,  par  le  general-major  Drijenko,  du  corps  de 
navigation. 

Pendant  les  vingt  annees  de  son  fonctionnement  cette  Mis- 
sion  n’a  pas  fait  d’exploration  methodique.  Pour  satisfaire  anx 
besoins  les  pins  nrgents  de  la  navigation,  on  la  chargeait 
d’operer  des  leves  partiels  en  differents  endroits  de  la  mer, 
principal ement  dans  la  baie  de  l’Onega;  et  meme  pour  hater 
les  travanx,  ordinairement  on  ne  faisait  les  sondages  que  dans 
les  chenanx,  le  leve  ala  plancbette  ne  comprenait  gnere  qne  la 
zone  cotiere,  et  toute  le  leve  etait  base  snr  des  triangulations  iso- 
lees, non  reliees  entre  elles.  On  explora  de  cette  maniere,  dans 
la  baie  de  l’Onega,  les  abords  de  l’Onega,  de  la  Sonma,  de  la 
Soroka,  de  la  Kem  et  des  lies  Solovetsky;  on  fit  le  leve  de 
la  zone  cotiere  de  tout  la  baie  de  TOnega  et  de  tontes  ses 
lies,  ainsi  qne  les  sondages  dn  principal  cbenal  de  cette  baie. 
Dans  la  baie  de  la  Dvina  on  releva  la  pins  grande  partie  de 
la  cote  Letny  et  on  fit  des  sondages  dans  la  baie  d’Onnsk  et 
a T embouchure  de  la  Dvina.  Dans  la  baie  de  Kandalaksch  on 
releva  les  plans  pres  de  Kovda  et  de  Kandalaksch;  dans  la 
baie  de  Mezen,  on  fit  les  sondages  dn  chenal  pres  de  la  cote 
Sud-Ouest,  les  sondages  en  chalonpe  et  le  leve  de  1’ entree 
de  la  Mezene.  En  outre,  la  Mission  a fait,  dans  le  rayon  de 
ses  operations  de  nombreuses  determinations  de  declinaison 
magnetique,  plnsienrs  determinations  de  tons  les  trois  ele- 
ments dn  magnetisme  terrestre,  des  observations  snr  les  ma- 
rees,  snr  les  conrants  et  des  observations  liydrologiques. 

En  pins  des  travanx  de  la  Mission  en  1902,  1903  et  1904,. 
l’Expedition  hydrographique  de  TOcean  Glacial  arctique  deter- 
mina  d’nne  maniere  pins  precise  la  position  des  Koschkis 
d’Orloff,  et  en  fit  le  sondage  detaille;  toutefois,  la  determi- 
nation de  la  position  precise  de  ces  bancs,  de  meme  qne  les 
sondages  de  ces  parages,  oh  l’on  rencontre  des  courants 
changeants  tres  forts,  presentent  taut  de  difficultes  qne,  meme 
apres  les  travanx  de  l’Expedition,  on  ne  peut  pas  considerer 
que  leur  position  soit  defitiitivement  precisee  et  qne  les  son- 
dages en  soient  termines. 

En  1889 — 1900,  cette  meme  Expedition  fit  le  leve  a la 
planchette  et  les  sondages  de  la  baie  de  Loumbovsk,  et  y 
determina  deux  points  astronomiques  precis. 
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Ainsi  done,  la  distribution  defectueuse  du  travail  entre 
les  membres  de  la  Mission,  sans  lieu  commun  entre  eux,  le 
faible  nombre  dn  personnel  et  le  pen  de  moyens  dont  dispo- 
sal la  Mission  out  ete  cause  qu’apres  vingt-cinq  ans  de  tra- 
vail, cette  Mission  a produit  une  serie  de  plans  mais  pas  une 
seule  carte,  et  que,  jusqu’a  present  les  navigateurs  de  la  mer 
Blanche  sont  encore  obliges  des  se  servir  des  cartes  de  Reinecke, 
editees  en  1833  et  1834.  Actuellement,  pour  navigner  dans  la 
mer  Blanche,  on  dispose  des  documents  snivants: 

1)  11  cartes,  tontes  de  l’edition  de  1833 — 1834  de  l’explo- 
ration  de  Reinecke  (quelques  unes  sont  completees  d’apres 
des  travanx  ulterieurs);  20  plans,  dont  la  plupart  edites  dans 
ces  dix  dernieres  annees  d’apres  les  travanx  de  la  Mission  spe- 
ciale  de  la  mer  Blanche. 

2)  Les  documents  nautiques  de  la  mer  Blanche,  dont  il  a 
ete  parle  plus  haut:  Description  hydrographique  des  cotes  du 
Nord  de  la  Russie,  par  Reinecke.  1-ere  partie,  mer  Blanche, 
2-eme  edition  de  1883,  corrigee  et  augmentee. 


IVIer  Caspienne. 

Les  premiers  travaux  hydro graphiqnes  russes  dans  la  mer 
Caspienne  datent  du  regne  de  Pierre  le  Grand. 

En  1714,  le  lieutenant  prince  Bekovitch  fait  l’exploration 
de  la  cote  Est  de  la  mer  Caspienne  et  en  etablit  la  carte, 
probablement  scliematique  seulement,  car  deja  en  1716  cette 
carte  est  refaite  par  le  lieutenant  Kojine,  le  prince  Ourous- 
soff  et  le  lieutenant  Travine,  qui  font  aussi  l1  exploration  de 
la  cote  Nord  de  la  mer  Caspienne.  En  1719  et  1720,  la  con- 
tinuation de  I’ exploration  de  la  mer  Caspienne  est  confiee  a 
une  expedition  placee  sous  les  ordres  du  capitaine-lieutenant 
von  Verden,  qui  fait  le  leve  des  cotes  Ouest  depuis  Astrakhan, 
jusqu’a  la  province  de  Guiliansk,  en  se  basant  sur  des  points 
astronomiques  qu’il  determina. 

Le  resultat  de  toutes  ces  explorations  fut  retablissement 
de  la  premiere  carte  marine  de  la  mer  Caspienne,  editee  en 
1720  sous  le  nom  de  ^Tableau  plan  de  la  mer  Caspienne^. 

Apres  l’annexion,  en  1723,  de  toute  la  mer  Caspienne  a la 
Russie,  le  College  de  l’Amiraute  cliargea  le  contre-amiral  Se- 
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niavine  et  le  capitaine  von  Verden  de  completer  la  carte  de 
1720  de  tontes  les  cotes  nouvellement  conqnises;  ce  travail^ 
execute  en  1726  et  1727  par  le  capitaine-lientenant  Soimonoff 
et  le  lieutenant  Lonnine,  servit  a fetablissement  d’nn  atlas, 
compose  de  8 cartes  de  la  mer  Caspienne  et  edite  en  1731. 

De  1760  a 1796  cet  atlas  fnt  complete  par  des  cartes  gene- 
rales  de  la  mer  Caspienne,  editees  sons  la  direction  de  fami- 
ral  Kagaeff,  d’apres  tontes  les  donnees  qne  Ton  possedait  et 
d’apres  les  derniers  travanx  de  l’expedition  du  capitaine-lien- 
tenant Tokmatsch  eff,  qni  explora  a’nne  maniere  snffisamment 
detaillee  en  1764  et  1765  tonte  la  cote  Est  de  la  mer  Caspien- 
ne. L’atlas  de  cartes  etablies  d’apres  les  travanx  de  Soimonoff 
et  les  denx  cartes  de  Nagaeff  ont  servi  ponr  la  navigation 
jnsqn’en  1826. 

En  1808  on  organisa  nne  expedition  sons  les  ordres  dn  pi- 
lote  de  8-eme  classe  Kolodkine,  ponr  faire  line  nonvelle  explo- 
ration de  la  mer  Caspienne;  ces  travanx,  qni  dnrerent  de  1809 
a 1813,  servirent  a etablir  nn  nonvel  atlas  de  cartes  de  la 
mer  Caspienne,  edite  en  1826,  et  dont  firent  nsage  les  navi- 
gatenrs  pendant  pins  de  50  ans.  Ces  cartes  donnent  deja  bean- 
conp  pins  de  sondages  et  pins  de  details  snr  les  cotes  qne 
tontes  les  cartes  anterienres,  mais  par  rapport  a la  position 
des  points  snr  les  cotes  elles  contiennent  encore  des  errenrs 
snr  10 — 20  in ’lies,  proven  ant  principalement  dn  pen  de  preci- 
sion des  observations  astronom'qnes  a cette  epoqne.  Le  deve- 
loppement  de  la  navigation  dans  la  mer  Caspienne  et  les  gra- 
ves errenrs  des  cartes  de  l’atlas  de  Kolodkine  obligerent  a 
organiser  nne  expedition  hydrographiqne  ponr  faire  1’ explo- 
ration methodiqne  de  la  mer  Caspienne.  Cette  expedition,  pla- 
cee  sons  les  ordres  dn  capitaine  de  vaissean  Ivachintzeff,  com- 
posee  de  10  a 20  officiers,  et  disposant  d’nn  on  de  denx  na- 
vires  a vapenr,  fit,  de  1858  a 1870,  nne  exploration  metbodi- 
qne  de  tonte  la  mer  Caspienne,  basee  snr  de  nombrenx  points 
astronomiqnes  et  comprenant  le  leve  des  cotes  a la  planchette 
ainsi  qne  les  sondages  en  chalonpe  et  en  bateau  de  la  zone 
marine  cotiere.  En  ontre,  elle  a fait  encore  nn  leve  magne- 
tiqne  tres  soignenx  de  tontes  les  cotes,  de  profonds  sondages 
et  des  observations  liydrologiqnes.  Par  son  fini,  sa  precision 
ef  son  caractere  metliodiqne,  cette  exploration  etait  vraiment 
remarqnable  ponr  Tepoqne  oil  elle  a ete  faite;  anssi  a-t-ello 
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vain  an  chef  de  l’expedition,  le  capitaine  de  vaisseau  Ivachin- 
tzeff,  et  a ses  deux  principaux  aides,  le  lieutenant  Poustchine, 
et  au  capitaine  Miakicheff,  la  juste  reputation  d’hydro graph es 
eminents. 

Les  cartes  et  les  plans  de  la  mer  Caspienne,  edites  de 
1860  a 1872,  d’apres  Texplorafon  de  cette  mission,  avec  les 
instructions  nautiques  tres  detaillees  du  capitaine  Poustchine 
presentaient  des  documents  repondant  entierement,  a cette 
epoque,  a tons  les  besoins  de  la  navigation  dans  la  mer  Ca- 
spienne. 

Ces  cartes,  au  nombre  de  26  (toutes  editees  de  1860  a 1872), 
10  plans  (dont  quelques  uns  edites  plus  tard)  et  les  instru- 
ctions nautiques  de  Poustchine  de  la  nouvelle  edition  de 
1897.  ainsi  que  les  additions  de  1906  a ces  instructions,  ser- 
vent  jusqu’a  present  de  documents  pour  la  navigation  dans  la 
mer  Caspienne;  car  il  n’y  a pas  eu  d’ exploration  methodique 
de  cette  mer  depuis  les  travaux  d’lvachintzeff;  dans  les  35  der- 
nieres  annees,  on  n’y  a fait  que  des  travaux  hydro graphiques 
partiels,  de  peu  d’importance,  necessites  par  la  reconnaissance 
et  le  signalement  des  endroits  dangereux  nouvellement  decou- 
verts  et  par  des  sondages  complementaires  dans  les  ports 
principaux. 


Ainsi  qu’il  a ete  dit  plus  haut,  le  releve  de  la  mer  Caspienne 
etait,  il  y a 35  ans,  dans  un  etat  brillant,  grace  aux  travaux 
de  1’ expedition  d’lvachintzeff.  Mais  malheureusement,  iln’en  est 
plus  de  meme  maintenant;  et,  au  contraire,  il  y a necessity 
urgente  de  faire  une  nouvelle  exploration  methodique,  si  ce 
n’est  de  toute,  du  moins  de  la  majeure  parti e de  la  mer  Ca- 
spienne. Cela  provient  de  ce  que,  de  toutes  les  mers  russes, 
la  mer  Caspienne  est  celle  qui,  par  son  caractere  meme,  est 
la  plus  sujette  a des  modifications  du  fond  et  de  la  configu- 
ration des  cotes  (les  enormes  depots  de  sables  charries  par  le 
Volga  et  l’Oural  et  obstruant  la  partie  Nord,  les  modifications 
considerables  du  rayon  Bakou — Krasnovodsk,  dues  a des  causes 
volcaniques  et  1’ erosion  des  cotes  sablanneuses  de  la  partie 
Sud).  Pour  tenir  les  cartes  de  la  mer  Caspienne  a jour,  il 
aurait  fallu,  de  suite  apres  la  fin  des  travaux  d’lvachintzeff, 
prendre  les  mesures  necessaires  pour  noter  sur  les  cartes,  d’an- 
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nee  en  annee,  les  modifications  qui  se  produisaient.  Ces  tra- 
vaux  n’ont  pas  ete  faits  et,  maintenant,  les  cartes  de  la  mis- 
sion d’lvachintzeff,  excellentes  pour  leur  temps,  ont  tellement 
vieilli  que  chaque  annee  on  enregistre  les  nombreuses  plain- 
tes  des  navigations  et  que  les  cas  de  naufrages  sur  des  bancs 
nouvellement  formes  sont  loin  d’etre  rares. 

La  mer  Baltique. 

C’est  a l’epoque  eloignee  de  l’empire  de  Pierre  le  Grand, 
savoir  de  1710,  que  se  rapportent  les  premiers  travaux  d’ky- 
drograpbie  russe,  se  referant  a la  mer  Baltique,  done,  sept  ans 
apres  que  la  Russie  ait  pris  possession  des  cotes  de  cette  mer 
(en  1703).  La  guerre  glorieuse  avec  la  Suede  continuait  en- 
core a cette  epoque,  guerre  qui  en  vertu  du  traite  de  paix  de 
Rystad,  en  1721,  assurait  a la  Russie  la  possession  des  cotes 
meridionales  de  la  mer  Baltique,  jusqu’aux  frontieres  memes 
de  la  Prusse  et  d’autre  part  au  nord  la  cote  septentrionale  du 
golfe  de  Finlande,  dans  les  limites  du  gouvernement  de  Yi- 
borg. 

Les  premieres  editions  des  cartes  hydrographiques  russes, 
parues  en  1714  et  ulterieurement  en  1726,  etaient  principale- 
ment  basees  sur  des  donnees  suedoises  (telle  la  carte  Rosen- 
feld  1694 — 95)  mais  sensiblement  rectifiees  et  suppleees  en  rai- 
son des  travaux  hydrograpliiques  russes.  Ce  furent  ces  cartes 
la  et  le  routier  suedois,  dont  la  traduction  date  de  1644,  qui 
servirent  pour  gouverne  principale  de  la  navigation  de  la  mer 
Baltique  jusqu’en  1739. 

C’est  en  1739  qu’on  proceda  a l’elaboration  systematique 
du  premier  leve  russe  de  la  mer  Baltique,  travaux  qui  dure- 
rent  13  annees  et  furent  diriges  par  le  premier  hydrograpke 
russe,  le  capitaino  de  vaisseau  Ragaeff,  qui  sut  donuer  un  ca- 
ractere  scientifiquo  a la  tache,  dont  il  fut  charge;  aussi  ses 
merites  incontestables  dans  le  domaino  de  l’kydrograpkie  russe, 
lui  donnent  droit  a un  souvenir  ineffaQable. 

Comme  resultat  de  ces  travaux  parurent  en  1757  les  car- 
tes marines  et  le  rontier  de  Ragaeff,  dont  il  est  l’auteur;  ces 
cartes  comprenaient:  la  cote  entiere  meridionale  du  golfe  do 
Finlande,  une  certaine  partio  des  cotes  meridionales  delamer 
Baltique,  savoir  jusqu’a  Windau,  enfin  la  cote  septentrionale 
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du  golfe  de  Finlande,  s’arretaut  a Culaue,  riviere,  qui  eti  verta 
du  traite  d’Abo,  de  1743,  etait  ia  frontier©,  nous  separant  de 
la  Suede. 

Les  cartes  de  Nagaeff,  elaborees  avec  uu  soiu  ininutieux, 
a peine  suppleees  et  avec  de  legeres  modifications,  servirent 
durant  plus  d’un  demi  siecle  aux  navigateurs  russes. 

En  1802  on  proceda  a l’elaboration  d’un  nouveau  leve  sy- 
stematique  de  la  mer  precitee,  ayant  pour  but  de  rectifier  et 
de  completer  les  cartes  dues  a Nagaeff;  ces  travaux  diriges 
par  le  capitaine-commandeur  Sarytclieff  (porte  ulterieurement 
au  grade  d’amiral  et  de  general-hydrographe)  durerent  pres 
de  cinq  ans  et  eurent  pour  resultat  un  atlas  nouveau  de  Sa- 
rytclieff (paru  en  1809),  un  routier  de  la  mer  Baltique,  ela- 
bore  egalement  par  lui  et  paru  en  1816,  enfin  les  traces  rec- 
tifies des  ecueils  des  cotes  de -Finlande  (edition  de  1812). 

De  par  le  traite  de  paix  de  Frederikshamm,  en  1809,  la 
Russie  acquit  tout  le  territoire  de  la  Finlande,  ainsi  que  les 
lies  d’Olande. 

En  1823  l’atlas  de  Sarytclieff,  supplee  par  suite  des  tra- 
vaux prives  effectues  dans  le  golfe  de  Finlande,  fut  reedite 
par  le  general  Sparafeeff  et,  de  concert  avec  le  routier  Sary- 
tclieff, servit  de  gouverne  pour  les  navigations  de  la  mer  Bal- 
tique, sur  le  parcours  appartenant  a la  Russie,  jusqu’a  l’aiy 
1841,  epoque  a laquelle  parurent  de  nouvelles  cartes  marines, 
redigees  d’apres  les  travaux  de  Texpedition  liydrograpbique  de 
ScFoubert  (de  1828  a 1853).  Les  travaux  de  ladite  expedition 
n’etaient  point  bases  sur  les  points  d’astronomie,  comnie  cela 
a ete  pratique  jusque  la,  mais  bien  sur  les  donnees  de  trian- 
gulation, c.  a.  d.  que  le  leve  de  plancliette  fut  effectue  d’ap- 
res les  points  de  triangulation  et  le  sondage  opere  etait  bien 
plus  detaille  et  plus  exact  que  tout  ce  qui  a ete  fait  sous  ce 
rapport  anterieurement;  bref  on  peut  estimer  que  les  annees 
1828  a 1853,  duree  de  ladite  expedition,  sont  l’epoque  ou  les 
travaux  d’liydrograpliie  de  la  mer  Baltique  out  atteint  un  de- 
veloppement  complet:  en  effet,  ce  fut  le  lieutenant-general 
F.  F.  Schoubert,  geodesiste  erudit,  directeur  du  Depot  liydro- 
grapliique,  qui  dirigea  cette  expedition,  et  comme  suppleants 
il  y avait  d’abord:  le  lieutenant  baron  F.  W.  Wr angel  (ulterieu- 
rement lieutenant-general  et  chef  de  l’expedition  hydrogra- 
phique  de  la  mer  Baltique)  et  le  lieutenant-capitaine  M.  F. 
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Keinecke  (qui  plus  tarcl  fut  contre-amiral  et  Directeur  du  de- 
partement  bydrograpbique),  deux  noms  qui  resteront  a jamais, 
inscrits  dans  les  annales  de  l’liydrograpbie  russe.  L’effectif  de 
cette  expedition  comprenait  35  officiers  sur  400  subalternes. 
et  environ  6 a 8 navires  etaient  mis  annuellement  a la  dispo- 
sition des  explorateurs. 

Le  resultat  des  travaux  de  cette  expedition  fut  la  triangu- 
lation de  toute  la  cote  de  la  mer  Baltique,  le  golfe  de  Botb- 
nie  excepte  (distance  de  Abo  a Torneo)  et  en  second  lieu  un 
leve  de  toute  la  cote  septentrionale  du  golfe  de  Einlander 
leve — base  sur  les  donnees  de  cette  triangulation,  soit  le  par- 
cours  de  Petersbourg  a Gangueoud,  ainsi  que  la  cote  meridio- 
nale  de  ce  meme  golfe,  y compris  les  lies  Dago  et  Esel.  (Lo 
leve  et  le  sondage  sont  portes  sur  350  feuilles  de  planchetto 
de  100  verstes  □ chacune,  Tecbelle  est  de  200  sagenes  par 
pouce).  Yingt-six  cartes  marines  et  trois  traces,  effectues  d’a- 
pres  ces  donnees,  out  paru  dans  le  parcours  des  annees  1841 — 
56,  de  plus  le  routier  Sarytcbeff  fut  complete  la  „La  descrip- 
tion des  entrees  de  quelques  ports  de  la  Baltique u parue  en 
1841. 

Eu  1853  l’expedition  bydrograpbique  Scboubert  fut  abolie 
et  ce  fut  le  lieutenant-general  baron  AVrangel  qui  continua 
les  travaux  d’ exploration  de  la  mer  Baltique  a la  tete  d’une 
expedition  qui  dura  de  1854  a 1863  et  dont  l’effectif  compare 
a celui  des  expeditions  precedentes,  etait  reduit  de  moitie. 

Le  leve  de  toute  la  cote  russe  de  la  mer  Baltique,  le  golfe 
de  Botbnie,  et  les  ecueils  d’Abo  et  d’Oland  exceptes,  fut 
definitivement  termine  en  1860. 

A partir  de  l’annee  1857,  en  debors  des  susdites  expedi- 
tions de  leve  et  de  sondage  de  la  mer  Baltique  et  indepen- 
damment  de  celles-ci,  1’ exploration  de  la  Baltique  s’effectue 
aux  frais  de  la  Einlande  moyennant  le  departement  de  pilo- 
tage de  ce  pays  et  sous  la  direction  meme  du  cbef  de  cette 
institution.  Les  travaux  de  cette  exploration  sont  concentres 
principalement  dans  le  golfe  de  Botbnie  et  en  partie  dans  les 
ecueils  de  la  cote  finlandaise,  ces  derniers  plutot  par  occu- 
rence et  dans  le  but  de  completer  les  sondages  anterieuro- 
ment  effectues,  de  definir  l’espace  des  bauts-fonds,  enfin  pour 
cbercber  les  po'ntes  des  ecueils  dans  les  profondeurs  du 
cbenal;  les  travaux  bydrographiques  du  golfe  de  Botbnie 
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portent  un  caractere  d‘un  leve  systematique  et  ils  sont 
bases  sur  les  points  astronomiqnes  — an  nord,  et  snr  la 
triangulation  particuliere,  qui  y a ete  faite,  ainsi  que  sur 
celle  du  Ministere  de  la  Guerre  de  1875—81;  ce  leve  de  1857  a 
1907  fut  execute  sur  tout  le  parcours  de  la  cote,  a partir  de 
Torneo  et  fc’arretant  a Abo,  lieu  ou  il  fait  fusion  avec  le 
reseau  de  la  Baltique. 

En  dehors  des  travaux  ci-dessus  exposes  du  golfe  de 
Bothnie,  toutes  les  explorations  hydrographiques  effectuees 
dans  la  mer  Baltique  depuis  1860  et  jusqu’a  notre  epoque 
(1908)  pendant  un  demi  siecle  ' environ,  avaient  pour  but  de 
completer  les  sondes  anterieurement  operees,  de  determiner  les 
nombreux  hauts-fonds  et  placer  des  taches-signaux  sur  les  cotes 
de  Einlande,  enfin  de  baliser  et  determiner  les  chenaux  partiels, 
par  consequent  ces  travaux  n’etaient  point  systematique  s;  meme 
aux  endroits  qui  n’avaient  pas  ete  compris  dans  le  leve  de  Schou- 
bert,  savoir  les  ecueils  d’Abo  et  en  partie  ceux  d’Oland,  ces 
travaux  qui  ont  dure  pres  de  50  ans  n'eurent  pour  resultat  que 
l’exploration  des  chenaux  principaux.  C’est  le  reseau  triangu- 
laire  de  Schoubert  ou  bien  les  triangulations  supplementaires 
faites  recemment,  issues  de  meme  source,  qui  servirent  de 
base  a ces  travaux,  pour  ce  qui  est  des  cotes  de  la  Cour- 
lande  on  eut  recours  a la  triangulation  du  Ministere  de  la 
Guerre,  effectu^e  par  le  general  Schoulgine,  de  1872  a 1878. 

Pendant  la  duree  des  dernieres  cinquante  annees,  les  tra- 
vaux d’hydrographie  de  la  mer  Baltique  etaient  d’une  activite 
tantot  renforcee,  tantot  affaiblie,  comme  un  le  voit  de  renu- 
meration ci-dessous  des  expeditions  et  des  missions  hydro- 
graphiques, indiquant  pour  chacune  Teffectif  des  officiers. 

Be  1864  a 1874 — expedition  du  lieutenant-general  Boris- 
soff  (de  18  a 23  officiers);  de  1875  a 1883  - deux  missions: 
l’une  sous  le  commandement  du  capitaine  de  fregate  Poustchine 
(de  10  a 25  officiers)  explorait  les  passes  des  ecueils  d’Abo, 
l’autre  dirigee  par  le  capitaine  de  fregate  Berezine  (de  12  a 
26  officiers)  operait  T exploration  des  chenaux  des  ecueils  de 
Einlande;  de  1883  a 1886  eut  lieu  l’expedition  du  capitaine 
de  vaisseau  Berezine  (de  25  a 29  officiers);  de  1887  a 1890  une 
mission  sous  le  commandement  du  capitaine  de  fregate  Mikhai- 
loff  (ulterieurement  lieutenant-general  et  chef  de  P Admini- 
stration generale  d’hydrographie)  (19  officiers);  de  1891  a 
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1893— mission  comniandee  par  le  colonel  baron  Maidel;  (de  19 
a 21  officiers);  de  1894  a 1906  - mission  dirigee  par  le  lieute- 
nant-colonel Ivanovski  (de  12  a 20  officiers);  enfin  de  1906  a 
1908— mission  sous  le  commandement  dn  lieutenant-colonel 
Pechkansky. 

Outre  les  travaux  de  triangnlation  supplemental,  de  reseaux 
de  leves  et  de  sondes  au  navire  et  canot,  les  travanx  liydro- 
graphiques  snivants  out  ete  effectues,  dans  le  parcours  des 
50  dernieres  annees: 

1)  Depuis  1867  datent  les  travaux  de  balisage  d’aligne- 
nient  et  l’execution  des  traces  des  chenaux  militaires  entre 
les  ecueils  finlandais;  ce  travail  a dure  sans  interruption 
jusqu’a  1883,  ensuite  repris  en  1891  et  dure  jusqu’a  ce  jour; 

2)  L’observation  se  referant  aux  oscillations  du  niveau  de 
la  mer,  effectuee  sur  les  points  divers  des  cotes  et  des  lies 
littorales  de  la  Baltique;  ces  travaux  eurent  pour  resultat  la 
determination  du  niveau  moyen  de  la  mer  par  rapport  aux 
entaillures  pratiquees  dans  les  rockers;  en  comparant  lesdites 
determinations  avec  celles  effectuees  anterieurement,  ainsi  que 
celles  qui  seront  faites  a l’avenir,  on  sera  a meme  de  fixer  le 
caractere  et  les  limites  de  liausse  et  de  baisse  seculaires  des 
cotes;  ainsi  en  mettant  en  regard  les  conclusions  effectues 
par  le  general  Bonsdorf,  resultant  des  observations  operees  de 
1858  a 1905,  sur  les  cotes  de  la  Baltique  et  les  reiterant  a 
l avenir,  on  en  viendrait  a la  possibility  d’une  solution  defi- 
nive  au  sujet  du  caractere  de  ce  plienomene  de  la  nature; 

3)  Les  etudes  sur  les  oscillations  magnetiques  se  limitaient 
jusqu’a  l’an  60  du  XlX-ieme  siecle  a un  nombre  fort  restreint 
de  determinations  sur  la  declinaison  de  la  boussole  de  releve- 
ment  et  c’est  seulement  de  1864  que  datent  les  premieres 
donnees  exactes  sur  les  trois  elements  du  magnetism©  terre- 
stre  a l’aide  du  theodolite  aimante,  d’ailleurs  ces  determina- 
tions etaient  elles  aussi  peu  nombreuses  et  combinees  sans 
aucun  systeme.  Dans  le  parcours  des  annees  1875 — 82  le  nombre 
des  postes  d’observation  a ete  quelque  peu  augment©  et  de 
1888  a 1889  une  serie  de  determinations  magnetiques  fort 
precises  furent  effectuees,  comprenant  le  triple  element  du 
magnetisme  terrestre,  et  operees  sur  23  points  differents  du 
golfe  de  Finlande  et  de  la  mer  Baltique  et  sur  34  postes 
d’observation  au  golfe  de  Bothnie.  Bn  mettant  en  regard  ces 
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donnees  avec  les  resultats  des  observations  effectuees  de  1875 
a 1882  on  a ete  a meme  de  stipuler  pour  certains  points  le 
degre  de  variations  annuelles  des  elements  et  moyennant  ces 
donnees  a ete  construite  la  carte  des  isogones  de  la  Baltique; 

4)  C’est  en  1876  que  les  travanx  de  recberches  d’ecueils 
dans  les  clienaux  des  golfes  de  Finlande  et  de  Bothnie,  fu- 
rent  commencees,  travaux  de  haute  importance  vu  les  nom- 
breux  liauts-fonds,  qni  abondent  dans  les  passes  finlan daises. 
Ces  travaux  durent  jusqu’a  ce  jour  et  actuellement  on  est  en 
possession  d’un  certain  nombre  de  chenanx,  dont  ladite  explo- 
ration est  deja  effectue  dans  le  golfe  de  Finlande,  anssi  bien 
que  dans  le  golfe  de  Bothnie; 

5)  En  certains  endroits  des  ecueils  des  golfes  de  Fin- 
lande et  de  Bothnie  a ete  effectue  le  sondage  sur  glace,  de 
meme  a Cronstadt,  ou  la  precision  et  les  details  exacts  de  ce 
travail  sont  particulierement  indispensables; 

6)  en  1864  parut  „le  manuel  de  navigation “ sur  le  golfe 
de  Finlande  “ dont  l’auteur  est  le  general  Borissoff  (le-meme 
qui  a commande  l’expedition  hydrographique  de  lamer  Baltique). 

Le  manuel  de  navigation  sur  la  parti e meridionale  du  golfe 
de  Bothnie  et  des  ecueils  d’Oland,  edition  de  1865,  est  l’oeuvre 
du  pilot e Khramtzoff. 

En  1868  a paru  le  manuel  de  navigation  du  Monzound  et 
du  golfe  de  iRiga,  oeuvre  du  lieutenant-general  Borissoff. 

,,Le  routier  des  cotes  russes  de  la  mer  Baltique “ parut  en 
1871,  c’est  encore  le  lieutenant-general  Borissoff  qui  en  est  l’au- 
teur;  il  s’est  servi  des  manuels.  de  navigation  publies  en  1864  et 
1868  qui  lui  sont  dus  egalement,  mais  considerablement  modi- 
fies, en  vu  de  donnees  recentes;  ce  routier  eut  plusieurs  edi- 
dions,  parues  en  1888,  1898  et  en  1905  au  fur  et  a mesure 
que  les  modifications  et  donnees  ulterieures  l’exigeaient. 

En  1876  le  lieutenant-capitaine  de  vaisseau  Bereziue  ela- 
bora  un  routier  manuscrit  des  passes  des  ecueils  d’aligne- 
ment  et  de  lamanage. 

En  1888  parut  le  routier  des  ecueils  d’Abo,  edition  de 
1’ Administration  Generale  d’Hydrographie. 

Be  1888  a 1906  furent  pulbies  deux  volumes,  savoir:  la 
I-ere,  Il-ieme  et  III-ieme  partie  avec  leurs  six  annexes  des 
„ Manuels  de  navigation  de  la  mer  Baltique u traduction  russe 
du  routier  allemand  de  la  mer  Baltique. 
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De  plus  on  est  actuellement  en  train  de  publier  une  tra- 
duction russe  „du  routier  des  passes  d’alignement  du  golfe 
de  Finlande,  ainsi  que  celui  des  passes  de  lamanage  des  gol- 
fes  de  Finlande  et  de  Botbnie  u,  edition  redigee  en  langue 
suedoise  du  departement  de  pilotage  finlandais. 

La  collection  des  cartes  marines,  dont  il  a ete  parie  ci- 
dessus,  editions  des  annees  1840 — 1860,  basees  sur  les  don- 
nees  de  Fexpedition  Schoubert,  mais  considerablement  com- 
pletes par  suite  des  travaux  bydrograpbiques  ulterieurs,  con- 
tinuent  a servir  de  base  pour  l’elobaration  des  cartes  marines 
de  la  Baltique  jusqu’a  ce  jour  (notamment  pour  celles  du 
golfe  de  Finlande).  Depuis  Fan  1860  furent  publies,  comme 
annexes  aux  cartes  precitees,  28  cartes  marines  et  traces  des 
golfes  de  Finlande  et  de  Riga,  y compris  le  Monzound, 
28  cartes  et  traces  du  golfe  de  Botbnie,  enfin25  cartes  et  traces  des 
cotes  russes  de  la  Baltique,  dont  la  majeure  partie  est  publiee 
d’apres  les  travaux  de  missions  et  d’expeditions  bydrograpbi- 
ques  des  dernieres  50  annees,  et  en  partie  d’apres  les  travaux 
de  l’expedition  Scboubert. 

En  examinant  l’etat  actuel  des  leves  de  nos  cotes  de  la 
Baltique,  il  faut  d’abord  prendre  en  consideration  la  diversity 
si  accentuee  entre  la  partie  septentrionale  et  la  partie  meri- 
dionale  de  cette  mer,  des  deux  cotes  des  paralleles  centrales 
du  golfe  de  Finlande.  Au  nord,  l’espace  ou  se  concentrent 
les  ecueils  presente  de  si  grandes  difficultes  pour  les  travaux 
de  sondage,  que  nonobstant  les  explorations  assidues,  qui  y 
ont  ete  effectuees  dans  le  cours  des  dernieres  50  annees  et 
qui  avaient  pour  but  de  completer  les  sondes  operees  par 
Fexpedition  Scboubert,  ainsi  que  le  pointage  de  nouvelles 
passes  dans  les  ecueils  d’Abo  et  d’Oland,  ces  travaux  sont 
loin  de  pouvoir  etre  consideres  comme  definitifs,  par  rapport 
a l’etude  bydrograpbique  de  cette  partie  de  la  mer  Baltique, 
et  pas  mal  de  labour  assidu  sera  encore  necessaire  pour  une 
connaissance  plus  ample  de  bauts-fonds,  pour  completer  les 
travaux  de  sondes  des  cbenaux,  afin  de  rendre  la  navigation 
dans  les  ecueils  de  golfes  de  Finlande  et  de  Botbnie  pars 
faitement  sure  et  inoffensive.  Il  y a surtout  des  lacunes 
dans  le  sondage  des  entrees  des  ecueils  du  cote  de  la  mer 
et  notamment  dans  la  partie  meridionale  du  golfe  de  Botbnie, 
savoir  l’espace  des  ecueils  d’Abo  et  d’Oland,  ainsi  dans  les 
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profondeurs  des  ecueils  precites  il  y a bon  nombre  d’end- 
roits,  ou  les  travaux  de  sondage  out  a peiue  ete  effectues 
(savoir:  dans  les  parties  N,  NW,  W des  ecueils  d’Oland  aiusi 
<pie  la  partie  N des  ecueils  d’Abo). 

Pour  ce  qui  est  de  la  partie  meridionale  de  la  mer  dont 
il  est  question,  on  peut  estimer  que  le  sondage  en  est  par- 
faitement  satisfaisant,  nonobstant  que  les  travaux  operes  a 
cet  effet  out  ete  moins  nombreux,  disons  memo  que  s’il  y a 
certains  endroits  qui  exigent  encore  des  travaux  de  sondes 
complementaires  (tels  le  Monzound  et  le  Pilzand)  neanmoins 
la  navigation  le  long  des  cotes  et  les  entrees  des  baies  et 
des  ports  sont  d’une  securite  suffisante. 

Le  leve  a la  plancbette  des  cotes  de  la  Baltique  (le  golfe 
de  Bothnie  excepte)  execute  par  l’expedition  Scboubert,  etait 
dans  le  temps  d’une  precision  parfaitement  suffisante,  mais  il 
avait  deux  defectuosites,  communs  d’ailleurs  a tous  les  tra- 
vaux de  nos  expeditions  bydrograpbiques,  savoir:  la  largeur 
insuffisante  et  limitee  de  la  zone  du  leve  et  puis  l’execution 
peu  satisfaisante  du  relief  de  surface.  Dans  le  parcours  de  ces 
dernieres  50  annees  de  nouveaux  travaux  de  leve  n’ont  pas 
•ete  effectues  (ceux  des  passes  des  ecueils  d’Abo  et  d’Oland 
exceptes),  les  donnees  anciennes  etaient  peu  completees,  c’est 
on  raison  de  quoi  a l’beure  qu’il  est  les  leves  sont  presque  par- 
tout  sensiblement  surannes,  ce  qui  fait  que  dans  maints  endroits 
1’inlluence  de  la  montee  seculaire  de  la  cote  se  fait  remar- 
quer  (d’un  pied  environ  depuis  l’expedition  Scboubert)  et  cela 
eut  pour  resultat  la  modification  de  la  configuration  de  la 
ligne  cotiere. 

Le  Ministere  de  la  Guerre  dans  l’espace  de  ces  20  ans  a 
opere  un  leve  precis  et  suffisamment  detaille  de  la  majeure 
partie  des  cotes  de  la  Baltique,  mais  il  est  difficile  d’en  pro- 
fiter  pour  la  construction  des  cartes  marines,  etant  donne  que 
ce  leve  est  base  sur  les  recentes  triangulations  dudit  Mir^i- 
«tere,  sans  aucune  fusion  avec  la  traingulation  Scboubert,  qui 
■sert  de  base  pour  nos  cartes  marines;  en  vu  du  precite  l’etat 
nctuel  des  cboses  est,  que  d’une  part  dans  les  cartes  du  depar- 
tement  de  la  guerre  les  details  hydrograpbiques  font  defaut, 
tandis  que  les  cartes  marines  manquent  de  donnees  se  refe- 
xant  aux  cotes. 
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Pour  ce  qui  est  de  la  tri angulation  de  Schoubert,  il  est 
tout  a fait  impossible  actuellement  d’y  avoir  recours  pour  les 
travaux  supplementaires  de  leves  et  de  soudages,  ou  bieu 
pour  eu  etablir  une  fusion  precise  avec  les  triangulations 
recentes  du  departement  de  la  guerre,  ce  qui  est  de  toute 
impossibility  dans  certains  rayons  et  presente  de  grandes  dif- 
ficultes  dans  d’autres  endroits  vu  que  des  mesures  suffisantes 
n’avaient  pas  ete  prises  lors  de  l’expedition  Schoubert  pour 
fixer  les  points  centrals  des  signes  de  la  tri  angulation,  voir 
meme  ceux  qui  etaient  de  premiere  importance  n’avaient  pas 
de  centres  indiques  d’une  maniere  precise,  aussi  y a-t-il  actu- 
ellement dans  le  rayon  entier  de  la  Baltique  un  nombre  fort 
restreint  de  points,  portant  les  centres  conserves  du  temps 
de  l’expedition  Scboubert. 

En  dehors  de  la  triangulation  Schoubert,  out  ete  pris  pour 
base  pour  les  travaux  hydrographiques  du  golfe  de  Bothnie, 
durant  ces  derniers  50  ans,  au  nord  la  triangulation  particuliere 
de  ce  golfe  (savoir:  son  point  astronomique,  sa  base  et  son  azi- 
mut)  et  au  sud — les  triangulations  particulieres  du  departement 
de  la  guerre,  effectuees  de  1875  a 1881,  il  en  est  de  meme  pour 
les  travaux  hydrographiques  recemment  executes  sur  les  cotes 
de  Courlande  qui  sont  egalement  bases  sur  la  triangulation 
du  departement  indique  ci  dessus,  effectuee  par  le  general 
Schoulgine  de  1878  a 1879. 

La  conclusion  de  tout  ce  qui  vient  d’etre  dit  se  resume 
dans  le  fait,  que  l’un  des  problemes  des  plus  urgents  de  l’ex- 
ploration  actuelle  de  la  Baltique  serait[la  triangulation  con- 
tinue des  cotes  russes  de  cette  mer,  ralliee  a celle  du  depar- 
tement de  la  guerre,  ainsi  que  la  refection  des  calculs  des 
triangulations  anterieures,  qui  out  servi  de  base  pour  ces 
travaux  d’emblee  avec  le  reseau  nouveau  de  la  triangulation 
continue  de  la  Baltique. 

Etant,  donne  que  depuis  les  premiers  travaux  hydrographi- 
ques qui  out  ete  operes  dans  la  Baltique,  on  n’avait  pas 
effectue  un  seul  leve  magnetique,  d’un  systeme  rationnel  et 
avec  details  suffisants,  il  en  resulte  que  les  notions  que  nous 
possedons  actuellement  sur  la  repartition  des  elements  magne- 
tiques  et  le  degre  de  leur  variations  sur  les  cotes  de  la  Bal- 
tique, sont  bien  sommaires,  surtout  en  vue  des  anomalies 
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maguetiques  fort  nombreuses  et  considerables  des  golfes  de 
Finlande  et  de  Botbnie. 

Actuellement  pour  la  navigation  le  long  des  cotes  rnsses 
de  la  Baltique  on  se  sert  de  116  cartes  et  traces  (savoir: 
82  cartes  et  35  plans);  snr  le  nombre  indique  des  82  cartes 
marines  out  paru  depuis  1870,  construites  sur  des  donnees 
assez  recentes:  5 cartes  dn  Monzound,  18 — du  golfe  de  Botbnie 
(dont  6 interimaires)  16  cartes  se  referant  aux  ecueils  d’Abo 
et  d’Oland  (sur  ce  nombre  2 interimaires)  soit  39  cartes,  pour 
ce  qui  est  des  autres  43  cartes,  ce  qui  fait  plus  de  la  moitie, 
elles  out  ete  publiees  avant  l’an  1870  et  etaient  principa- 
lement  basees  sur  les  donnees  de  l'expedition  Scboubert,  mais 
completees  par  les  travaux  bydrographiques  ulterieurs. 

En  dehors  des  cartes  susmentionnees,  on  a recours  pour 
la  navigation  le  long  des  cotes  de  la  Baltique  aux  routiers, 
dont  il  a ete  question  ci-dessus,  savoir: 

1)  Routier  des  cotes  russes  de  la  Baltique,  edition  de  1905i 

2)  Manuel  de  navigation  de  la  mer  Baltique,  I-ere,  II-ieme, 
et  III-ieme  parties,  editions  de  1888—1906. 

3)  Manuel  de  navigation  dans  la  partie  meridionale  du 
golfe  de  Bothnie  et  dans  les  ecueils  d’Oland,  edition  de  1865. 

Le  manuel  precite  sera  sous  peu  remplace  par  le  routier 
des  ecueils  des  golfes  de  Finlande  et  de  Bothnie,  actuellement 
sous  presse. 

La  mer  Noire  et  la  mer  d’Azow. 

C’est  de  1690  environ  que  datent  les  premiers  travaux 
hydrographiques  de  la  mer  Noire  et  de  la  mer  d’Azow,  epoque 
a laquelle  la  flotte  d’Azow,  creee  sous  l’empire  de  Pierre  le 
Grand  a Voronege,  effectua  sa  premiere  croisiere  dans  cette 
mer  et  l’un  des  navires  de  cette  flotte  ..Krepostu  fut  envoy e 
a Constantinople.  Lors  de  la  traversee  effectuee  par  cette 
flotte  de  Voronege  a Azow  par  le  Don,  le  vice-amiral  Kruiss 
opera,  sous  la  direction  immediate  de  l'empereur  Pierre  le 
Grand,  une  premiere  exploratin  du  Don,  sur  son  parcours  de 
Voronege  a Azow  et  d’autre  part  le  navire  „Krepostu  pen- 
dant la  croisiere  d’Azow  a Constantinople,  effectua  les  pre- 
miers travaux  hydrographiques  de  la  mer  Noire.  Au  commen- 
cement du  XVIII-ieme  siecle,  a mesure  que  la  Russie  pre- 
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nait  successivement  possession  des  cotes  orientales  de  la  mer 
d’Azow,  des  leves  sommaires  y furent  effectues. 

En  se  basant  snr  les  donnees  de  ces  travaux  parurent  au 
commencement  du  XYIII-ieme  siecle  les  premieres  cartes 
rnsses,  savoir:  le  Don,  snr  son  parcours  de  Yoronege  a Azow, 
cartes  qui  furent  gravees  en  Hollande,  en  second  lieu:  les 
cartes  de  la  partie  orientale  de  la  mer  d’Azow  (gravees  en 
Russie)  enfin  les  cartes  de  la  mer  Noire,  sur  l’espace  de 
Kertcb  a Constantinople,  gravees  en  France  d’apres  les  don- 
nees de  sources  etrangeres. 

La  reconstruction  en  1768  de  la  flottille  d’Azow  occa- 
sionna  l’operation  de  travaux  d’bydrograpliie  dans  la  mer 
d’Azow,  qui  eurent  pour  resultat  une  carte  de  la  mer  precitee, 
avec  le  golfe  de  Kertch,  presentee  en  l’an  1771  au  College 
de  l’Amiraute  par  l’amiral  Siniavine.  A cette  meme  epoque  et 
jusqu’a  la  fin  du  XYIII-ieme  siecle,  une  serie  de  travaux 
d’bydrographie  partielle  seulement  furent  effectues  dans  la 
mer  Noire,  (ainsi  en  1782  eut  lieu  la  premiere  exploration  de 
la  baie  de  Sevastopol,  devenu  en  1786  notre  principal  port 
militaire  de  la  mer  Noire)  ces  travaux  ne  perfectionnerent 
guere  les  cartes  marines  russes  de  cette  mer,  qui  m§me  a 
cette  epoque  pouvaient  etre  qualifiees  de  fort  mediocres;  pour 
ce  qui  est  de  la  carte  franqaise  de  la  mer  Noire,  publiee  par 
l’ingenieur  Bolin  en  1772  et  tres  repan  due  sur  nos  navires 
de  guerre,  elle  n’avait  ni  la  precision  voulue,  ni  des  details 
suffisants.  Ces  faits  motiverent  la  mission  dont  fut  charge  en 
1796  le  capitaine  de  vaisseau  Billings,  ay  ant  pour  but  le  leve 
des  cotes  russes  de  la  mer  Noire,  basee  sur  une  serie  de  points 
astronomiques.  En  1797 — 8 Billings  executa  le  leve  de  la  cote 
septentrionale  de  la  mer  Noire,  sur  le  parcours  de  Dniestr  a 
Koubane,  leve  qui  eut  pour  resultat  un  atlas  de  cartes  marines, 
paru  en  1799,  qui  peut  etre  estime  comme  le  premier  leve 
russe  d’une  partie  des  cotes  de  la  mer  Noire,  pouvant  en 
quelque  sorte  satisfaire  aux  exigences  modestes  du  navigateur 
de  cette  epoque. 

Le  leve  de  la  cote  septentrionale  do  la  mer  Noire,  exe- 
cute par  Billings,  fut  continue,  en  1801 — 1803,  par  le  lieute- 
nant de  vaisseau  Boudichtcheff  et  l’enseigne  de  vaisseau 
Krytsky  sur  tout  le  parcours  de  la  cote  occidentale  de  cette 


mer,  depuis  Odessa  et  jusqu’a  Constantinople,  et  par  les 
lientenants-capitaines  Wlito  et  Adamoponlo — le  long  de  la 
cote  d’Anatolie,  sur  le  parconrs  du  detroit  de  Constantinople 
jusqu’a  Samsonn,  et  de  plus  ces  memes  explorateurs  execute- 
rent  le  leve  de  toute  la  mer  d’Azow.  Sur  les  donnees  des 
travaux  kydrographiques  de  Billings  et  des  deux  officiers  pre- 
cites,  furent  publiees  en  1807  les  cartes  marines  de  la  mer 
Noire  et  de  celle  d’Azow,  qui  longtemps  servirent  de  manuel 
de  navigation,  ensemble  avec  la  carte  francaise,  parue  en  1822 
■et  construite  d’apres  le  leve  execute  en  1820  par  le  capitaine 
Gautier,  pour  les  croisieres  de  nos  navires  dans  les  mers  ci- 
dessus  mentionnees.  Ces  cartes  subirent  ulterieurement  des 
corrections,  d’apres  les  observations  astronomiques  de  l’aca- 
demicien  Wichnievsky  et  furent  completees  par  un  leve  de 
la  cote  du  Caucase,  execute  par  le  capitaine  de  fregate  Bel- 
linshausen  en  1816,  et  c’est  avec  ces  modifications  subies  que 
ces  cartes  servirent  jusqu’a  1812,  epoque  a laquelie  parut  l’edi- 
tion  d’un  nouvel  atlas  de  cartes  marines  de  la  mer  Noire  et 
de  celle  d’Azow,  construites  d’apres  les  travaux  hydrogra- 
fiques  de  l’expedition  du  capitaine  de  vaisseau  Manganary, 
effectuee  de  1825  a 1835.  Cette  expedition  opera  la  premiere 
exploration  systematique  de  la  mer  Noire  et  de  celle  d’Azow, 
qui  toutefois  n’etait  basee  que  sur  les  donnees  astronomiques 
precedentes  et  qui  somme  tout  se  limitait  a un  leve  mari- 
time et  a un  sondage  sommaire  de  la  zone  littorale,  nean- 
moins  cette  exploration,  grace  a un  travail  systematique  et 
une  elaboration  fort  minutieuse  d’apres  les  resultats  obtenus, 
donna  des  cartes  marines  de  qualites  satisfais antes,  les  seules 
qui  furent  utilisees  par  les  navigateurs  jusqu’a  l’an  1873,  et 
auxquelles  on  a recours  occasionnellement  de  nos  jours. 

Pendant  l’epoque  de  1836  a 1871  les  travaux  hydrograplii- 
ques  de  la  mer  Noire  et  de  celle  d’Azow  se  resumerent  uni- 
quement  a des  explorations  partielles,  se  referant  principale- 
ment  aux  embouchures  des  fleuves,  suivants:  le  Danube,  lo 
Dniestr,  le  Dniepr,  le  Don  et  le  Rion  et  a des  sondages  plus 
detailles  de  principaux  ports  des  mers  precitees,  savoir:  les 
ports  de  Sevastopol,  Odessa,  Nikolaeff,  la  Theodosie,  Novoros- 
sysk,  Poti,  Kertch,  Mariupol  et  Taganrog.  Ces  travaux  eurent 
pour  resultat  les  corrections  et  les  complements  effectues  dans 
l’atlas  des  cartes  marines  de  Manganary  et  ont  donne  moyen 
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d’executer  les  plans  des  embouchures  des  fleuves  et  des  ports 
de  mer  principaux,  mentionnes  ci-dessus. 

De  plus,  de  1847  a 1850,  les  lieutenants  de  vaisseau  Che- 
stakoff  et  Boutakoff,  f'irent  le  parcours  de  toutes  les  cotes  de 
la  mer  Noire,  a bord  du  „Pospechnyu  et  du  „Skory“  et  re- 
cueillirent  les  renseignements  necessaires  pour  l’elaboration 
du  rout'er  de  la  mer  Noire;  sur  la  base  de  ces  donnees  et 
d’apres  les  travaux  de  l’expedition  Manganary  fut  publie  par 
le  depot  Hydrographique  de  la  mer  Noire,  en  1851,  le  pre- 
mier routier  russe  de  la  mer  Noire,  et  en  1854  par  les 
soins  de  ce  meme  depot  parut  le  premier  routier  de  la  mer 
d’Azow,  elabore  par  le  sous-lieutenant  Ssoukhomline  et  base 
principalement  sur  les  travaux  effectues  par  lui-meme  dans  la 
mer  d’Azow,  de  1850  a 1851,  a bord  de  la  goelette  „ Astro- 
labial 

En  1867  parut  une  nouvelle  edition  du  routier  de  la  mer 
Noire,  avec  toutes  les  modifications  et  les  renseignements  sup- 
plementaires,  recueillis  durant  les  16  ans  ecoules. 

Les  travaux  hydrographiques  partiels,  don't  il  a ete  men- 
tionne  ci-dessus  out  fait  preuve  de  l’insuffisance  de  details  se 
referant  au  sondage  et  parfois  le  manque  de  precision  des  car- 
tes marines,  construites  d’apres  les  travaux  d’exploration  de 
Manganaiy,  ce  qui  motiva  en  l’an  1871  l’organisation  d’une 
expedition  hydrographique  de  la  mer  Noire,  dirigee  par  le  ca- 
pitaine  de  vaisseau  Zaroudny,  ayant  pour  but  l’elaboration  d’un 
leve  systematique  et  detaille  des  cotes  xusses  de  la  mer  Noi- 
re. De  prime  abord  on  avait  eu  l’intention  de  baser  ce  leve 
sur  un  reseau  de  points  astronomiques,  precis  autant  que  pos- 
sible, mais  par  suite  de  la  proposition  du  capitaine  de  vais- 
seau Zaroudny,  proposition  approuvee  par  l’astronome  consul- 
tant du  Ministere  de  la  Marine,  V.  K.  Dellain,  les  donnees 
astronomiques  furent  remplacees  par  la  triangulation  de  toute 
la  cote  russe  de  la  mer  Noire  et  de  toutes  les  cotes  de  la  mer 
d’Azow,  laquelle  devait  servir  de  base  d’un  leve  des  ' cotes  a 
la  planch ette  detaille  et  de  sondes  minutieuses  de  la  zone 
littorale.  Les  travaux  de  l’expedition  Zaroudny,  expedition 
strictement  systematique  et  bien  organisee,  comptant  do  20  a 
60  officiers  et  3 a 5 navires,  etait  repartie  en  2 missions,  cel- 
lo de  la  cote  septentrionale  et  cello  du  Caucase  et  dura  16  ans, 
soit  jusqu’a  1887.  Pendant  cette  periode  fut  effectuee  l’explo- 
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ration  detaillee  do  la  cote  septentrional©  do  la  mer  Noire,  sa- 
voir  a parfcir  du  Danube  et  jusqu’au  golfe  de  Tendra  inclu- 
sivement,  en  second  lieu  la  baio  de  Sevastopol,  Yalta  et  ses 
environs,  une  partie  de  la  cote  meridional©  a partir  de  Sou- 
dak  et  s’arretant  au  detroit  de  Kertch,  une  partie  de  la  cote 
septentrional©  de  la  mer  d’Azow,  savoir:  pres  de  Guenitcliesk 
et  Berdiansk,  la  partie  oriental©  du  golfe  de  Taganrog,  ainsi 
qu’une  certaine  partie  de  la  cote  meridionale  de  la  mer  d’Azow 
pres  de  Temruk,  enfiti  la  cote  du  Caucase,  a partir  du  detroit 
de  Kertch.  et  (avec  certaines  lacunes  insignifiantes)  s’arretant 
au  cap  Adler. 

En  outre,  le  baron  F.  F.  Wr angel  fit  des  etudes  hydrolo- 
giques,  se  referant  a la  repartition  de  la  salure,  ainsi  qu’a  la 
temperature  des  eaux,  tant  a la  surface  qu’aux  differences  pro- 
fondeurs  et  a certains  endroits  de  la  mer  Noire  il  proceda  a 
la  definition  du  courant  de  la  surface  et  des  profondeurs.  De 
plus,  furent  effectuees:  des  etudes  magnetiques — de  1859  a 
1860  et  ulterieurement,  savoir  en  1875,  par  le  capitaine  en 
2-d  I.  M.  Dikoff  (actuellement  amiral,  Ministre  de  la  Marine), 
enfin  de  1880  a 1886  par  le  colonel  baron  E.  Ma’idel. 

Les  travaux  d’exploration  systematique  de  la  mer  Noire  et 
de  celle  d’Azow,  qui  fut  commence©  en  1887  et  qui  dure 
actuellement,  sont  completes  par  une  mission  special©  operant 
dans  la  mer  Noire,  d’apres  le  meme  programme  et  sur  les  ba- 
ses identiques  a celles  de  l’exp edition  du  contre-amiral  Zaroud- 
ny,  mais  avec  une  reduction  sensible  de  l’effectif  et  du  nom- 
bre  de  navires,  a savoir: 

Missions  hydrograp  tuques:  de  1887  a 1890  (13  a 20  of.)  com- 
mands e par  le  colonel  Myakicheff;  de  1891  a 1893  (20  of.) 
commandee  par  le  sous-col.  Iwanovsky;  de  1894  a 1908  (8 — 
20  of.)  commandee  par  le  general  Andreeff. 

Dans  le  parcours  de  ce  temps  fut  termine  un  leve  detaille 
de  toute  la  mer  d’Azow,  base  sur  la  triangulation,  le  leve  de 
toutes  les  cotes  de  la  Crime©,  enfin  un  leve  de  la  cote  du 
Caucase,  s’arretant  a l’embouclmre  de  la  riviere  Hopie  (a  une 
distance  de  neuf  lieux,  au  nord  de  Poty). 

Outre  ces  travaux  d’exploration  permanent©  il  est  juste  de 
mentionner,  ceux  qui  se  referent  aux  etudes  hydrogr&p  tuques 
de  la  mer  Noire  et  de  celle  d’Azow,  egalement,  savoir: 
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1)  L’edition  de  1867  dn  routier  de  la  mer  Noire,  eut  une 
seconde  et  une  troisieme  edition  en  1889  et  1903,  avec  inter- 
calation dn  leve  de  la  mer  d’Azow  et  completee  chaque  fois 
par  les  modifications  et  donnees  recentes,  recneillies  jusqu’a. 
l’epoque  de  la  nonvelle  edition; 

2)  en  1891  le  lieutenant  de  vaissean  Jdanko,  apres  avoir 
recueilli  toutes  le  donnees  snr  les  declinaisons  magnetiques 
observees  sur  les  cotes  de  la  mer  Noire,  elabora  nne  carte 
des  isogones  de  cette  mer,  se  referant  a l’annee  1891; 

3)  De  1890  a 1891  ent  lien  l’expedition,  dirigee  par  le 
colonel  Scbpindler,  qui  re.cneillit  nn  riche  materiel  d’hydro- 
logie  de  la  mer  Noire  et  de  celle  d’Azow,  grace  auquel  on 
reussit  a avoir  nn  trace  suffisaniment  complet  dn  relief  dn  fond, 
ainsi  que  de  la  repartition  des  temperatures  et  des  salures, 
a des  profondeurs  diverses,  des  deux  mers  precitees. 

4)  De  1903  a 1905  le  capitaine  de  fregate  Boukhteeff  fnt 
charge  par  rAdmini  strati  on  Generale  hydrographique  de  reg- 
ler  et  de  recalculer  la  triangulation  englobant  tontes  les  cotes 
de  la  mer  d’Azow,  de  meme  que  les  cotes  russes  de  la  mer 
Noire,  a partir  dn  Danube  et  jusqu’au  cap  Pitsonnd,  an  Can- 
case,  de  sorte  que  nous  possedons  actuellement  un  reseau  tri- 
angulaire  indissoluble  et  de  nature  similaire,  enlacant  tons 
les  points  d’appni  snr  l’etendue  entiere  de  ces  cotes. 


Grace  a la  triangulation  systematique  et  precise  des  tra- 
vaux  hydrographiques  de  la  mer  Noire  et  de  celle  d’Azow, 
nous  sommes  actuellement  en  possesion  d’un  leve,  definitive- 
ment  elabore  et  parfaitement  satisfaisant  de  toute  la  mer 
d'Azow,  ainsi  que  de  la  mer  Noire,  dans  les  limites  des  cotes 
russes,  hormis  un  court  espace  de  la  cote  du  Caucase,  a par- 
tir de  Poti  et  jusqu’a  Batoum  et  quelques  lacunes  insignifian- 
tes,  se  referant  principalement  aux  travaux  de  sondes  de  la 
zone  littorale,  savoir:  la  cote  meridionale  de  la  Crimee,  de  la 
mer  d’Azow,  ainsi  que  les  cotes  du  Caucase.  Par  consequent 
on  peut  estimer  l’etat  actuel  du  leve  de  la  mer  d’Azow  et  de 
la  mer  Noire,  sur  le  parcours  des  cotes  russes,  qui  a donne 
moyen  de  construire  des  cartes  marines  de  la  navigation 
cotiere  desdites  mers,  comme  ])arfaitement  satisfaisant  aux 
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exigeances  contemporaines,  surtout  en  comparant  ce  leve  a 
ceux  cles  autres  mers'  de  la  Russie. 

En  effet,  snr  le  nombre  des  57  cartes  marines  et  traces  de 
la  nier  d’Azow  et  de  la  cote  russe  de  la  mer  Noire,  deux  a 
peine  se  rapportent  a l’anci en  leve  de  Manganary,  tout  le 
reste  a ete  redige  d’apres  les  travaux  recents,  datant  de  1877 
et  plus  tard,  et  de  pair  avec  l’edition  de  1903  du  rontier  de 
ces  mers,  sont  nn  manuel  de  navigation  cotiere  d’une  secu- 
rity absolue. 

Pour  ce  qui  est  des  cotes  da  la  mer  Noire  n’appartenant 
pas  a la  Russie,  savoir:  la  cote,  entrant  dans  le  domaine  de 
la  Roumelie,  a partir  du  Danube  et  jusqu’au  detroit  de  Con- 
stantinople, et  de  la  cote  d’Anatolie,  commencant  au  detroit 
susmentionne  et  finissant  a Batoum,  depuis  l’expedition  Man- 
ganary de  1834,  aucun  leve  systematique  n’a  ete  effectue  sur 
cette  partie  de  la  mer  Noire,  a peine  quelques  explorations 
partielles  operees  par  les  navires  russes  et  etrangers  et  des 
etudes  astronomiques  de  cette  mer  reffectuees  de  1873  a 1875 
par  le  capitaine  Miakicbeff,  qui  out  fourni  un  certain  mate- 
riel pour  des  corrections  a faire  et  l’edition  de  quelques  plans 
particuliers  de  quelques  uns  des  ports  de  ladite  mer;  ajoutons 
que  les  donnees  du  routier,  paru  en  1903,  et  se  referant  a 
ces  cotes  sont  sensiblement  surannees,  etant  donne  que  depuis 
1849,  soit  depuis  environ  60  ans,  ces  cotes,  quelques  ports  de 
mer  exceptes,  n’ont  point  ete  explorees.  II  n’existe  au  total 
que  4 cartes  marines  et  11  plans  pour  toute  l’etendue  des 
cotes  de  la  mer  Noire,  n’appartenant  pas  a la  Russie,  et  sur 
ce  nombre  toutes  les  quatre  cartes  out  ete  publiees  de  1840  a 
1841.  Des  travaux  hydrographiques  sur  la  cote  de  Roumelie 
sont  operes  actuellement  par  la  Roumanie  et  la  Bulgarie,  grace 
auxquels  nous  aurons  sous  peu  des  cartes  marines  contempo- 
raines de  la  partie  susmentionnee  des  cotes  de  la  mer  Noire; 
pour  ce  qui  est  de  la  cote  appartenant  a la  Turquie,  soit  la 
cote  d’Anatolie,  selon  toute  probability  on  attendra  encore 
longtemps  pour  avoir  des  cartes  marines  de  cet  espace  quel- 
que  peu  satisfaisantes. 


L/Oc^an  Pacifique. 

Les  travaux  hydrographiques,  effectues  sur  FOcean  Paci- 
fique, proprement  dit  ceux  dans  la  partie  du  NW,  contigiie 
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aux  cotes  de  la  Russie,  peuvent  etre  repartis,  suivant  leur 
caractere,  en  trois  periodes;  savoir: 

I — Periode  de  decouvertes  et  de  leves  de  reconnais- 
sance (de  1719  a 1855), 

II — periode  de  leves  particulars,  plus  ou  moins  detail- 
les,  executes  par  les  navigateurs  et  des  expeditions 
teniporaires  (de  1856  a 1879). 

Ill — periode  d’ exploration  systematique,  operee  par  la 
mission  et  1’ expedition  de  l’Ocean  Pacifique  (de 
1880  a 1907). 

I-ere  periode  (de  1719  a 1855)  — c’est  vers  la  moitie  du 
XVII-ieme  siecle  que  se  rapportent  les  premieres  donnees  sur 
Installation  des  russes  le  long  des  cotes  de  l’Ocean  Pacifiique, 
proprement  dit  des  cotes  de  la  mer  d’Okhotsk  (village 
d’Okhotsk — 1649):  ensuite  vers  la  fin  de  ce  meme  siecle  sur- 
girent  les  premieres  colonies  a Kamtchatka  (village  de  Kam- 
tchatka  et  Bolcheretsk)  ce  furent  ces  colonies  qui  servirent 
d’appui  aux  premiers  travaux  d’ exploration  russes,  effectues 
sous  1’ empire  de  Pierre  le  Grand,  a savoir:  leve  d’une  parti e 
des  lies  de  Kouriles,  execute  par  le  geodesiste  Ewreinoff  en 
1719,  leve  de  la  cote  orientale  de  la  Kamtchatka  et  du  golfe 
d’ Anadyr,  effectue  par  le  capitaine  naval  Bering  en  1729;  ce 
fut  au  eours  de  cette  croisiere  que  le]  capitaine  Bering  put 
se  convaincre  de  l’existence  reelle  d’un  detroit  separant  l’Asie 
.de  l’Amerique,  dont  la  decouverte,  datant  de  Tan  1648,  est 
due  au  cosaque  Dejneff  et  nomme  ulterieurement  „ detroit  de 
Bering^.  A partir  de  Tan  1733  et  jusqu’a  1743  dura  „La 
Grande  Expedition  du  Xordu  effectuee  sous  le  commandement 
du  capitaine  Bering  susnomme  et  qui  executa  le  leve  d’une 
parti e des  cotes  de  la  mer  d’ Okhotsk,  de  la  Kamtchatka  et 
de  l’ile  du  Sakhaline.  Oe  fut  cette  meme  expedition,  qui  en 
1741  decouvrit  les  cotes  d’Amerique,  pres  de  l’ile  de  Sytkha, 
ainsi  que  les  lies  Aleoutiennes,  c’est  de  cette  epoque  que 
datent  les  premiers  voyages  et  rapports  de  ces  contrees  avec 
nos  commer^ants  et  industriels.  Le  nombre  do  colonies  russes 
de  la  Kamtchatka  s’accrut,  en  1740,  par  la  colonie  Petropav- 
lovsk,  situee  sur  la  cote  orientale  de  la  presqu’ile. 

Depuis  1761  et  jusqu’a  1775  furent  effectues  des  leves  do 
reconnaissance  parti  els  russes  le  long  des  cotes  de  la  mer 
d’Okhotsk  et  de  la  presqu’ile  de  Kamtchatka,  moyeuuaut  les- 
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quels  fut  construite,  eu  1775,  la  premiere  carte  de  toute  cette 
presqu’ile,  par  le  pilote  Izmailoff. 

A partir  de  Panne e 1778  et  jusqu’a  1780  les  expeditious 
auglaises  dirigees  par  les  capitaiues  Kook  et  Klark,  effectue- 
reut  le  premier  leve  de  reconna:ssance  des  cotes  du  Kord- 
Ouest  de  F Amerique,  de  Tile  de  Wankouver  et  s’arretant  au 
detroit  de]  Bering,  de  la  cote  KO  de  l’Asie  a partir  du 
detroit  mentionne  ci-dessus  et  jusqu’au  cap  de  la  presqu’ile 
des  Tckouktch.es,  enfin  eu  parbie  la  cote  orieutale  de  la  Kam- 
tcliatka;  ce  leve,  qui  est  base  sur  de  nombreux  points  astro- 
nomiques  a donne  moyen  de  construire  la  premiere  carte  de  la 
partie  septentrional e de  l’Ocean  Pacifique. 

De  1875  et  jusqu’a  1792,  l’expedition  russe  des  lieutenants 
capitaiues  Billings  et  Saritcbeff  (ulterieurement  amiral  et 
general-liydrograpbe)  executa  le  leve  d’une  partie  de  la  cote 
de  la  mer  d’Okliotsk,  des  lies  Aleoxtiennes  et  Commandeur  et 
en  Amerique  une  partie  de  la  cote  pres  d’ Alaska. 

De  1786  a 1787  dura  F expedition  francaise  du  capitaine 
Laperouse,  qui  effectua  le  premier  leve  d’une  partie  de  la 
cote  occidentale  de  F Amerique  et  la  cote  SE  de  la  Coree,  y 
compris  les  lies  contigiies,  en  partie  les  cotes  orientales  d’Asie, 
a partir  du  golfe  St. -Valentin  (a  une  distance  de  60  lieues  au 
Kord  du  cap  Povorotny)  et  s'arretant  a Pemboucbure  de 
l’Amour  (soit  au  golfe  de  Castry)  eulin  la  partie  meridionale 
de  l’ile  de  Sakhaline,  le  detroit  separant  cette  lie  de  celle  de 
Yezo  inclusivement;  ce  detroit  fut  nomme  ulterieurement:  le 
detroit  de  Laperouse. 

Presque  simultanement  avec  l’expedition  frai^aise  ci-dessus 
mentionnee,  eut  lieu  1’ expedition  anglaise  du  capitaine  Wan- 
kouver (de  1789  a 1794)  qui  executa  le  leve  de  la  cote  KG 
de  1’ Amerique,  commencant  par  Alaska  et  s’arretant  a la  Cali- 
fornie. 

La  Societe  Russo-Americaine,  fondee  en  1779  (par  suite 
de  la  solicitation  du  negociant  Cbeliklioff)  eut  Kovoarkban- 
gelsk,  comme  port  principal,  de  l’ile  de  Sytkha,  et  dont  les 
colonies  s’etendaient  au  dela  de  cette  lie,  en  s’arretant  non 
loin  de  San-Francisco;  d’ autre  part  a l’Ouest,  occupant  les  lies 
Aleoutiennes  jusqu’aux  Kouriles,  etait  en  relations  commer- 
ciales  fort  animees  avec  le  Japon.  Ce  fait  eut  pour  r&sultat 
de  nombreuses  croisieres  de  nos  na vires  de  guerre,  ainsi  que 
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de  nos  bateux-marchands,  venant  de  la^mer  Baltique,  contour- 
nant  ensuite  le  cap  Horn  pour  prendre  la  direction  HW  des 
cotes  d’Amerique,  pour  arriver  au  Japon:  Durant  ces  croisie- 
res  furent  effectues  les  leves  de  la  cote  NW  de  l’Amerique 
jusqu’a  l’Ocean  Glacial,  ainsi  que  de  la  Kamtcliatka,  les  Kou- 
riles  y compris;  sur  la  serie  des  expeditions  ci-dessus  mention- 
nees,  voici  celles  qui  sont  les  plus  connues: 

LT expedition  ^des  lieutenants-capitaines  Krousenstern  et 
Lisiansky  (de  1805  a 1806);  des  lieutenants  Golovine  et  Riccord, 
a bord  du  corvette  ,,Diana“  (1807 — 1813);  du  lieutenant  Kotze- 
bou,  a bord  du  brick  ,,Rurik“  (de  1815  a 1818);  du  capitaine 
de  fregate  Golovine,  sur  le  corvette  ,,Kamtchatkau  (de  1817 
a 1818);  du  lieutenant-capitaine  Wasilieff  et  du  lieutenant 
Chicbmareff  (1819 — 1821);  du  lieutenant-capitaine  Kotzebou, 
a bord  du  corvette  „Predpryatie“  (1823 — 1826);  des  lieutenants- 
capitaines  Lutke  et  Stanukowitch  (1826 — 1828). 

En  dehors  des  travaux  kydrographiques  effectues  par  les 
expeditions  enumerees,  un  grand  nombre  de  leves  particulars 
a ete  execute  par  les~officiers.  en  service  a la  Societe  Russo- 
Americaine,  sur  l’espace  entrant  dans  le  demaine  de  ladite 
Societe,  durant  toute  la  periode  de  son  existence. 

En  Tan  1847  le  lieutenant  Kachevaroff  elabora  les  cartes 
marines,  d’apres  les  leves  susmentionnes,  de  nos  possessions  de 
TOcean  Pacifique,  et  plus  tard,  en  1852,  le  capitaine  de  vais- 
seau  Tebenkoff  pubk'a  un  ,,  Atlas  (de  39  cartes)  des  cotes  HO 
de  l’Amerique,  des  lies  Aleoutienes  et  certains  points  du  Hord 
de  l’Ocean  Pacifique“;  sont  annexees  a cet  atlas  les  „Hotices 
h3Tdrographiques“.  Les  cartes  ci-dessus  indiquees  de  Teben- 
koff, ainsi  que  les  „notice3u  out  servi  longtemps  comme  manuel 
de  navigation  pour  nofre  flotte,  dans  ces  croisieres  le  long  des 
cotes  HW  de  l’Amerique. 

Simultanement  avec  les  travaux  hydrographiques  des  cotes 
d’Amerique,  la  meme  Societe  Russo-Americaine  etait  l’initia- 
trice  des  leves  de  la  mer  d’Okhotsk,  dont  elie  se  cliargea, 
dans  le  but  d’y  decouvrir  un  port  de  mer  qui  fut  plus  com- 
mode que  celui  d’Okhotsk.  Ces  travaux,  qui  durerent  avec 
certain es  interruptions  de  1829  a 1842,  en  fin  de  compte 
determinerent  quelques  qualites  plus  avantageuses  du  port 
d’A'ian,  comparativement  a celui  d’Okhotsk,  en  raison  de  quoi 
depuis  1842  Alan  devint  le  port  principal  de  la  Societe 
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Russo-Americaine  cepenclant  les  inconvenients  demontres  par 
le  port  d’A'ian  aboutirent  a la  recherche,  en  1847,  operee  par 
cette  Societe  d’un  port  de  mer  plus  avautageux  dans  la  partie 
meridionale  de  la  mer  d’Okhotsk,  ou  bien  a l’ambouchure  de 
F Amour.  La  question  du  dro’t  de  possession  de  la  R/ussie  de 
la  partie  meridionale  de  la  mer  d’Okhotsk  et  de  F embouchure 
de  F Amour  a ete  litigieuse,  etant  donne  qu’en  vertu  du  traite 
de  Nertchynsk,  la  frontiere  entre  la  Russie  et  la  Chine,  etait 
formee  par  le  fleuve  Ouda  et  les  monts  Kliingansk;  qui 
vont  jusqu’a  la  mer  et  tandis  que  les  uns  tracaient  la  ligne 
de  l’mite  le  long  de  Ouda  jusqu’a  son  embouchure,  les  autres 
fixaient  cette  ligne  le  long  des  monts  Khingansk  jusqu’a  la 
mer,  actuellement  la  Primorskaia  Oblast  (territoire  littoral), 
c’est  en  raison  de  quoi,  bien  qu’une  authorisation  fut  delivree 
a la  Societe  Russo- America’ne  pour  visiter  ces  lieux,  mais 
,,il  leur  a ete  recommande  de  prendre  toutes  les  precautions, 
pour  ne  pas  alarmer  les  Chinoisu.  Et  cependant  les  recherches 
effectuees  en  1847  et  1848,  dans  le  but  de  decouvrir  un  port 
de  mer,  furent  steriles,  en  raison  de  quoi  A'ian  fut  maintenu 
comme  port  de  commerce  de  la  S-te  Russo-Americaine  et  Pet- 
ropavlovsk  devint,  depuis  1850,  le  port  de  guerre,  en  rempla- 
cement  du  port  d’Okhotsk.  Grace  a la  fermete  et  l’energie  du 
lieutenant-capitaine  G.  I.  Nevelsky,  de  glorieuse  memoire, 
(ulterieurement  amiral)  la  question  de  F Amour  eut  bientot 
une  solution  toute  differente;  en  1848,  de  sa  pixrpre  init'ative, 
sans  avoir  encore  re9u  l’autorisation  du  General-Gouverneur 
de  la  Siberie,  il  proceda  a F execution  d’un  leve  des  embou- 
chures de  F Amour,  profitant  du  temps  qui  restait  jusqu’a  la 
fin  de  la  croisiere  du  transport  „Baykalu  qu’il  commandait 
charge  d’une  cargaison  et  venant  de  Cronstadt  a destination 
de  Petropavlovsk.  Par  suite  des  travaux  hydrographiques, 
entrepris  par  cet  officier,  on  en  vint  a la  conclusion  que  le 
fleuve  Amour  est  accessible  aux  batiments  de  mer  et  que  le 
Sakhaline  est  bien  une  ile  et  non  une  presqu’ile,  comme  on 
le  pretendait  jusque  la,  vu  que  le  detroit  Tartare,  qui  est 
d’une  profondeur  assez  grande,  unit  la  mer  d’Okhotsk  a celle 
du  Japon. 

En  1850,  G.  I.  Nevelsky,  nomme  chef  de  l’expedition  de 
l’Amour,  prit  def'initivement  possession  de  l’embouchure  de  ce 
fleuve  et  y fonda  le  poste  Nikolaevsk,  en  y hissant  le  pavilion 
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russe.  De  1851  a 1855  les  membres  de  cette  expedition  executerent 
des  leves  de  reconnaissance  suivants:  du  flenve  d' Amour  avec 
son  bassin,  dn.  detroit  Tartare  et  de  Tile  de  Sakbaline  et  deux 
postes  nonveanx  y fnrent  fondes,  savoir:  an  port  Imperial  et 
a l’ile  de  Sakbaline.  A cette  epoque  fnrent  egalement  effec- 
tues  d’importants  travanx  bydrograpbiques  par  l’escandre  de 
l’amiral  Poutiatine,  qui  avait  conclu  le  premier  traite  de 
commerce  avec  le  Japon,  savoir:  la  fregate  „Palladau  fit  le 
leve  de  la  cote  orientale  de  la  Coree  et  la  goelette  „Wostok“, 
commandee  par  le  lientenant-capitaine  Bimski-Korsakoff, 
effectna  le  leve  et  les  travanx  de  sondage  dn  detroit  Tartare, 
notamment  dans  sa  partie  etroite  et  opera  1’ exploration  de  la 
barre  de  l’emboucbur?  dn  flenve  Amour;  ladite  goelette,  d?un 
tirant  d’eau  de  10  pieds,  fnt  le  premier  navire  de  guerre  qui 
penetra  jusqu’a  Bikolaevsk. 

En  1855  le  port  de  guerre  fut  transfere  de  Petropawlovsk 
an  poste  Nikolaevsk,  qui  des  lors  fut  nomme:  ville  Niko- 
laevsk  sur  T Amour  et  plus  tard  en  1858,  en  vertu  du  traite 
d* Aigoun  et  de  la  convention  de  Tyan-Tsine  conclus  avec  la 
Cbine,  le  territoire  du  Priamour  et  d'Oussoury,  dans  leurs  li- 
mites  actuelles,  passerent  definitivement  en  possession  de  la 
Russie. 

Ce  fut  a cette  meme  epoque  (1857 — 1859)  que  parut  l'edi- 
tion  de  la  premiere  carte  marine  russes  de  l’ile  de  Sakbaline, 
elaboree  par  le  lieutenant  ftoudanovsky,  l’un  des  participants 
de  ^expedition  de  1’ Amour,  2-ment:  la  premiere  carte  russe 
du  territoire  de  T Amour,  construite  par  le  lieutenant  Samo- 
kbvaloff,  enfin  le  premier  manuel  de  navigation  dans  le  de- 
troit Tartare,  le  liman  et  l’emboucbure  de  V Amour,  elabore  par 
le  sous-colonel  Kbalezoff. 

2-ieme  periode  (de  1856  a 1879).  A partir  de  1856  et  jusqu’a 
1870  furent  effectues  presque  sans  interruptions,  en  biver 
surtout,  des  travaux  bydrograpbiques  dans  l’emboucbure  et  le 
Tman  de  1’ Amour,  par  une  ou  par  deux  missions;  ces  travaux 
diriges  d’abord  par  le  sous-colonel  Babkine,  ensuite  par  le 
lieutenant  Klykoff,  etaient  les  premieres  explorations  systema- 
t'ques  des  cotes  russes  de  l’Ocean  Paci.fi que,  rqui  cependant 
n’etaient  basees  que  sur  un  nombre  restreint  de  points  astro- 
nomiques,  definis  d’une  maniere  imparfaite,  faute  de  moyens 
a cet  effet.  Ces  travaux  eurent  pour  resultat  la  premier©  carte 
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russe  du  fleuve  Amour,  a parti r de  son  embouchure  a Niko- 
laevsk  et  en  remontant  snr  un  espace  de  25  verstes  du  fleuve, 
et  en  le  descendant,  y compris  le  nord  et  le  sud  du  liman, 
plusieurs  traces  de  differentes  parties  du  fleuve,  executes  en 
1867  et  la  carte  marine  du  detroit  Tartare,  la  partie  septen- 
trionale,  construite  en  1869. 

Pendant  cette  meme  epoque,  soit  de  I860  a 1863,  1’ expe- 
dition du  sous-colonel  Babkine,  profitant  des  navires  de  l’es- 
cadre  de  l’amiral  Likbatcheff,  mis  a sa  disposition,  executa 
un  leve  en  partie — maritime,  en  partie — topograpbique,  de  la 
cote  russe,  commence  au  golfe  St.-Wladimir  au  detroit  Tartare 
et  s’arretant  a la  frontiere  de  Ooree,  et  opera  les  sondes  d’un 
grand,  nombre  de  baies  le  long  de  cette  cote.  Sur  le  total  des 
quatorze  points  astronomiques,  determines  pour  ce  leve  et  lui 
servant  de  base,  fut  indique  pour  la  premiere  fois  Wladivo- 
stok,  qui  fut  un  poste  milita're  jusqu’a  l’an  1860  et  ou  fut 
transfere  ulterieurement,  savoir  en  1872,  le  port,  qui  jusque 
la  etait  a Nikolaevsk. 

Depuis  1865  et  jusqu’a  1879,  les  lieutenants:  Staritzky,  Ela- 
gine,  Onatsevitcb  et  le  baron  Maydel,  bydrograpbes-speciali- 
stes,  effectuerent  les  premieres  definitions  exactes  des  points 
astronomiques  sur  toute  l’etendue  des  cotes  russes  de  l’Ocean 
Pacifique,  les  premieres  definitions  des  trois  elements  du 
magnetisme,  enfin  les  premieres  etudes  bydrologiques;  de  plus 
de  nombreuses  explorations  parti culieres,  operees  par  les  by- 
drograpbes  susnommes  ou  bien  sur  leurs  indications,  furent 
execute es  au  Sakbaline,  dans  le  detroit  Tartare,  au  golfe  de 
Pierre  le  Grand,  dans  la  mer  d’Okbotsk  et  celle  de  Bering. 

Nonob st ant  les  conditions  peu  favorables,  dans  lesquelles 
ces  travaux  ont  du  etre  effectues,  etant  donne  l’absence  d’hy- 
drograpbes  suppleants  et  surtout  le  manque  d’un  navire  spe- 
cial pour  les  travaux  bydrograpbiques,  c’est  en  raison  dequoi 
on  avait  du  avoir  forcement  recours  aux  navires  des  escadres 
accidentellement  en  croisieres — les  resultats  de  ces  travaux 
sont  neanmoins  d’une  baute  importance,  tant  par  leur  nombre 
que  par  la  precision  des  definitions  obtenues.  Les  points  astro- 
nomiques, determines  par  les  bydrograpbes,  lieutenants  Sta- 
ritzky, Elagine,  Onatsevitcb  et  le  baron  Maydel,  servent  de 
base,  jusqu’a  nos  jours,  pour  la  plupart  de  nos  cartes  mari- 
nes de  l’Oeean  Pacifique. 
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C’est  au  cours  de  cette  meme  periode,  que  furent  execu- 
tes des  travaux  hydrographiques  de  grande  importance  sur  les 
cotes  de  l’Ocean  Pacifique  par  les  fonctionnaires  du  departe- 
ment'de  la  Guerre,  travaux  bases  sur  des  points  astronomi- 
ques,  de  finis  par  eux  ou  en  parti  e par  nos  liydrograplies,  sa- 
voir:  en  1859,  le  cajDitaine-cpmmandant  de  I’Etat  major,  Eletz 
fit  un  leve  topographique  de  la  cote  entre  les  golfes  St.-Wla- 
dimir  et  Plastoun,  travail  qui  en  1874  fut  continue  dans  la 
direction  du  Nord  jusqu’au  golfe  De-Castry  par  une  expedi- 
tion de  10  topographes,  commandee  par  le  sous-colonel  Bol- 
cbeff. 

33  e 1865  a 1888  le  centenier  Bielkine  et  le  topograplie 
Pawlovitch  firent  un  leve  a la  plancbetue  d’une  eclielle  d’une 
verste  de  toute  la  cobe  occidentale  de  Tile  de  Sakhaline,  a 
partir  du  liman  de  1’ Amour  et  jusqu’au  cap  Crillon,  de  toute 
la  cote  meridionale  de  cette  meme  lie,  ainsi  qu’en  partie 
orientale,  s’arretant  au  cap  Terpenye  (sur  un  parcours  d’envi- 
ron  1500  verstes). 

3-ieme  periode  (de  1880  a 1907).  L’organisation  en  1880 
d’une  mission  hydrographique  permanente  et  speciale  de 
l’Ocean  Pacifique,  avec  un  nombre  de  6 a 8 officiers  parti- 
cipants, donna  lieu  a l’elaboration  d’un  leve  systematique  de 
nos  cotes  de  l’Ocean  Pacifique,  base  sur  la  tri angulation,  leve 
detaiLle  execute  a la  planckette  et  travaux  de  sondes  effec- 
tues  a bord  d'un  canot,  de  la  zone  littorale. 

Les  travaux  de  cette  mission,  diriges  par  le  lieutenant- 
colonel  Stenine  (de  1880  a 1887),  le  lieutenant  Andreeff  (de 
1888  a 1893)  et  le  colonel  baron  May  del  (de  3894  a 3897) 
etaient  concentres  dans  le  golfe  de  Pierre  le  Grand,  qui  fut 
explore  minutieusement  a partir  du  cap  Povorotny  et  jusqu’a 
la  frontiere  de  la  Coree,  au  cours  des  annees  1880 — 1902. 

En  deliors  du  leve  systematique,  d’autres  travaux  liydro- 
graphiques  furent  effectues  par  cette  meme  mission  perma- 
nente simultanement,  a savoir:  la  partie  SO  de  Sakhaline 
(tri angulations  particulieres,  leve  et  sondage),  la  mer  d’Okhotsk 
(plan  special  du  NO  de  la  baie  de  Taouisk),  ainsi  que  le  liman 
de  1’ Amour,  dans  le  but  de  baliser  un  ckenal. 

A cette  meme  epoque  des  travaux  supplementaires  de  son- 
dage assez  important^  furent  executes,  aux  frais  de  la  section 
hydrographique  du  port  de  Wladivostok,  a l’emboucliure  et 
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le  liman  de  1’ Amour;  dans  ce  but  lo  croiseur  „Gornostai“ 
lit  le  parcours  la  et  retour  de  Nikolaevsk  en  remontant  jusqu’a- 
Soungary  (1775  verstes),  pendant  que  les  navires  de  l’escadre 
de  l’Ocean  Pacifique  executaient  differents  travaux  hydrogra- 
phiques,  fort  nombreux,  presque  sour  tout  le  parcours  des 
cotes  russes  de  l’Ocean  Pacifique,  savoir:  le  Sud  et  l’Est  des 
cotes  de  Sakhaline,  puis  toute  la  cote  du  detroit  Tartare 
depuis  le  cap  Povorotny  et  jusqu’au  liman  de  T Amour,  le 
liman  meme  et  enfin  la  Kamtcbatka,  la  mer  d’Okhotsk  et 
celle  de  Bering. 

Parmi  ces  travaux  si  varies  au  point  de  vue  de  la  preci- 
sion et  du  detail  des  leves,  il  serait  juste  de  mentionner  les 
travaux  operes  par  le  croiseur  „Wityazc:  commande  par  le 
capitaine  de  vaisseau  Makaroff  (ulterieurement  vice-amiral) 
<pii  effectua  de  1887  a 1888  un  leve  sur  une  grande  super- 
ficie,  base  sur  la  triangulation,  ainsi  qu’un  sondage  par  navire 
d’une  grande  precision  a l’entree  du  golfe  de  Pierre  le  Grand, 
de  plus  des  travaux  hydro logiques  des  parties  de  l’Ouesc  et 
du  NO  de  l’Ocean  Pacifique. 

En  dehors  de  leves  des  cotes  russes  de  l’Ocean  Pacifiauc 
les  navires  de  l’escadre  executerent  en  meme  temps  des  leves 
de  l’Est  et  du  Sud  de  la  cote  de  la  Coree  et  de  Tile  Dage- 
liette. 

A partir  de  1898  la  mission  hydrographique  de  l'Ocean 
Pacifique  fut  nommee  ^Expedition  hydrograhique  de  TOcean 
Pacifique “,  l’effectif  resta  le  meme,  soit  de  6 a 8 officiers 
participants.  Pendant  la  duree  de  1898  a 1907  une  serie  defi- 
nitions astronomiques  furent  executees  par  | ladite  expedition, 
dirigee  par  le  colonel  Jdanko,  ainsi  qu’un  sondage  de  recon- 
naissance du  detroit  Tartare,  un  leve  de  reconnaissance  de  la 
cote  S et  SO  de  la  presqu’ile  de  Kwantoun,  motive  par  l’occu- 
pation  de  Port- Arthur,  avec  le  leve  des  lies  limitrophes  et 
les  sondes  maritimes  de  la  mer  Jaune,  dans  sa  partie  contigne 
a la  presqu’ile,  de  plus  des  travaux  relatifs  au  chenal  du  liman 
de  T Amour,  de  nomb reuses  definitions  astronomiques  et  quel- 
ques  leves  et  sondages  moins  importants  a la  Kamtchatka  et 
dans  la  mer  Bering;  sur  toute  cette  region  furent  effectues 
par  Texpedition  des  etudes  d’hydrologie  et  de  magnetisme 
{des  trois  elements). 
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En  dehors  des  travanx  operes  par  1’ expedition  permanent© 
hydrographique,  il  fandrait  mentionner  cenx  executes  par 
l’expedition  temporelle  „Okhotsk-Kamtchatkau,  dirigee  par 
Fingenieur  des  mines  Bogdaaovitcli  (de  1895  a 1898),  qui  com- 
pleta  sensiblement  les  notions  fort  [restreintes  jusque  la,  par 
rapport  aux  cotes  de  la  mer  d'Okhotsk  et  de  la  Kamtchatka. 
Le  capitaine-commandant  Leliakine,  Fun  des  participants  de 
cette  expedition,  executa  un  leve  d’itineraire  de  tout  le  par- 
conrs  effectue  par  1’ expedition,  savoir:  le  long  de  la  cote  oc- 
cidental© de  la  mer  d’Okhotsk  a partir  de  Kikolaevsk  sur 
I’ Amour  et  jusqu’a.  Okhotsk  et  les  cotes  de  l’Est  et  de  l’Ouest 
de  la  Kamtchatka  avec  definition  de  38  points  astronomiques, 
ainsi  que  des  trois  elements  du  magnetisme.  Ce  travail  donna 
lien  a l’edition  d’une  nouvelle  carte  de  la  parti e septentrio- 
nale  de  la  mer  cFOkhotsk,  snr  l’espace  de  la  baie  Ondsk  jusqu’a 
la  riviere  Tygil,  et  eut  ponr  suite  des  corrections,  qui  furent 
faites  dans  les  cartes  jusque  la  publiees,  des  cotes  de  la  Kam- 
tchatka. 

Les  possessions  russes  de  l’Ocean  Pacifique  englobent  envi- 
ron 11000  lienes  de  la  cote,  sur  lesquelles,  conformement  a 
ce  qui  a ete  expose  ci-dessns,  le  long  de  700  lienes  seulement 
(le  golfe  de  Pierre  le  Grand)  un  leve  systematique  a ete 
effectue,  et  il  n’existe  que  ponr  l’espace  indique  des  cartes 
marines  pouvant  etre  estimees  satisfaisantes  pour  la  securite 
de  navigation.  Ponr  ce  qni  est  dn  reste,  done  d’une  etendue 
immense  des  cotes,  il  n’y  a que  certaines  cartes,  redigees 
d’apres  des  leves  recemment  effectues,  qui  out  les  qualites 
voulnes,  la  plupart  de  ces  cartes  sont  sous  tons  points  incom- 
pletes,  ce  dont  il  resnlte  que  la  navigation  dans  ces  endroits 
presente  de  grand es  difficultes;  en  effet,  en  dehors  du  golfe 
de  Pierre  le  Grand  susment  onne,  voici  les  cotes  de  l’Ocean 
Pacifique  qui  out  ete  explorees  et  dont  existe  des  leves  (ma- 
ritimes  et  toj)ographiques)  recents  c.  a d.  depuis  1856,  avec 
le  sondage,  qui  general em ent  est  pen  detaille,  des  mers  y at- 
tenantes. 

Dans  la  mer  du  Japon : 

1)  Une  parti e du  detroit  Laperouse,  quelques  baies  de  la 
cote  de  l’Ouest  et  de  cello  de  l’Est  de  File  de  Sakhalin©, 
ainsi  que  File  Tuleuy; 
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2)  La  cote  a partir  du  cap  Povorotny  et  jusgu’au  port  Im- 
perial; 

3)  Le  liman  et  l’embouchure  de  1’ Amour. 


Dans  la  mer  d’  Okhotsk: 

1)  Deux  baies  des  lies  Chantarsk; 

2)  La  baie  Taou'isk  eu  partie  (la  rade  Ola); 

3)  La  baie  Guijiguinsk  (les  sommets). 


Dans  la  mer  Bering: 

1)  La  baie  Avatchinsk,  y compris  le  port  de  Petropavlovsk; 

2)  Les  lies  du  Commandeur; 

3)  Le  golfe  du  baron  Korff  en  partie  (le  sommet);' 

4)  Au  Xord  du  cap  Olutorsk  quelques  baies; 

5)  La  baie  Ougolna  pres  du  cap  Thadee; 

6)  L’ embouchure  du  fleuve  Anadyr  et  en  partie  la  baie 
portant  le  meme  nom. 

Pour  ce  qui  est  de  toutes  les  autres  cotes  le  sondage  n’y 
a j:>as  ete  effecbue  et  la  majeure  partie  des  cotes  de  la  mer 
d’Okhotsk  et  de  celle  Bering  n’ont  qu’un  leve  qui  est  base  sur 
une  exploration  de  reconnaissance  datant  du  XVIII-ieme 
siecle  (Bering,  „La  grande  expedition  du  Xordu). 

II  est  a presumer  que  lesdites  cotes,  par  suite  du  paupe- 
risms et  de  la  stagnation  industrielle  qui  regnent  sur  l’espace 
attenant  a la  mer  d’Okhotsk  et  de  ^celle  de  Bering,  reste- 
ront  encore  longbemps  inexplorees,  et  cependant  la  continua- 
tion d’un  leve  systematique  allant  du  golfe  de  Pierre  le  Grand 
et  englobant  toutes  les  cotes  de  l’ile  de  Sakhaline,  ainsi  qu’une 
exploration  systematique  et  detailiee  du  liman  et  de  1’ embou- 
chure de  l’Amour  jusqu’a  Xikolaevsk  est  une  question  des 
plus  urgentes  pour  les  interets  de  la  Russie  et  il  est  a desirer 
que  ces  travaux  soient  effectues  dans  le  plus  bref  delai. 

II  existe  actuellement  pour  la  navigation  le  long  des  cotes 
russes  de  l’Ocean  Pacifique,  les  manuels  suivants: 

1)  27  cartes  marines,  dont  trois  construites  sur  des  leve  a 
vue  et  13  cartes  temporaires; 
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41  plane,  dont  cinq  bases  snr  des  leves  a vne  et  8 plans 
temporaires;  an  total  68  cartes  marines  et  plans  pnblies  dans 
l’espace  des  10  dernieres  annees,  a Perception  de  4 cartes 
generales  et  4 plans; 

2)  Un  rontier  de  la  paitie  NW  de  l’Ocean  Pacifiqne,  com- 
men9ant  an  port  de  Fonzan  en  Coree  et  jnsqn’an  liman  de 
l’Amonr,  ainsi  qne  de  tonte  la  mer  d’Okkotsk,  partage  en  trois 
parties, — elabore  par  le  lientenant  de  vaissean  de  Livron  et 
pnblie  de  1902  a 1906. 

3)  Notices  de  pilotage  snr  la  cote  de  Kamtckatka,  la  mer 
d’ Okhotsk,  Tile  Tuleny,  la  mer  de  Bering  et  les  lies  Kou- 
riles,  faites  a bord  cln  croisenr  „Africau,  edition  de  1884. 

4)  Apercu  hydrograpbiqne  des  lies  dn  Commandenr,  edi- 
tion lithograph! ee,  parne  en  1888. 

5)  Les  lies  dn  Commandenr  et  la  cote  orientale  de  la  Kam- 
tchatka,  par  le  lientenant  de  vaissean  Stahl,  edition  de  1898. 

Bouchteeff. 


Traduit  par  C.  de  Livron. 
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Ape rqu  historique  du  Serviee  des 
Phares  eti  Hussie. 


** 

L’installation  de  phares  en  Russie  remonte  anx  temps  de 
la  fondation  de  la  flotte  russe.  A partir  de  cette  epoque  le 
service  des  phares  se  developpe  rapidement  maigre  les  diffi- 
cultes  pecuniaires  de  l’Etat  a la  suite  des  guerres  frequentes 
de  cette  epoque. 

A la  fin  du  regne  de  l’Empereur  Pierre  le  Grand,  il  y 
avait  deja  plusieurs  phares  fixes  dans  la  mer  Baltique  *),  dont 
quelques  uns  en  pierre,  et  les  autres  en  bois.  La  plupart  de  ces 
phares  etaient  eclaires  au  bois  et  au  charbon;  quelques  uns 
etaient  munis  de  lanternes  ou  brulaient  des  chandelles.  La 
duree  de  l’eclairage  correspondait  a la  periode  de  navigation. 

Le  droit  d’installer  et  d’entretenir  les  feux  de  phare  appar- 
tenait,  a cette  epoque,  non  seulement  au  Gouvernement,  mais 
aussi  aux  particuliers.  Aussi  les  proprietaires  de  terrains 
cotiers  construisaient  souvent,  pour  leurs  besoins,  des  phares 
qu’ils  entretenaieut  eux-memes,  ou  qu’ils  donnaient  a l’entre- 
tien. 

Quant  a ce  qui  concerne  les  phares  de  l’Etat,  on  les 
•etablissait  principalement  la  ou  c’etait  necessaire  pour  les 
navires  de  guerre.  Ces  phares,  qui  ne  servaient  qu’a  la  navi- 
gation des  navires  de  guerre,  n’etaient  allumes  qu’en  cas  de 
besoin,  lors  du  passage  des  navires  de  guerre;  ainsi,  par 
exemple,  en  1727,  on  envoya,  aux  lies  de  Seskar  et  de  Hog- 
land,  des  marins  de  l’escadre  de  Cronstadt,  avec  ordre  de 
veiller  au  bon  etat  des  feux  des  phares  jusqu’au  retour  des 


*)  Les  phares  de  Dagerort.  de  Rogervik.  de  Kocschker,  de  Kotline  et  de 

London. 
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navires  envoyes  au  Holstein.  Ponr  snrveiller  le  bon  fonction- 
nement  des  pbares  existants  et  ponr  etudier  la  necessity  de 
construction  de  nonveanx  pbares,  on  nomma  en  1726,  specia- 
lement  a cet  effet,  un  officier,  qui  s’occupa  d’ameliorer  le  ser- 
vice des  pbares.  On  constrnisit  en  deux  ans,  d’apres  nn  projet 
qu’il  avait  presente  et  qui  avait  ete  approuve  par  le  College 
de  l’Amiraute,  les  pbares  de  Nijni  Hogland  et  de  Seskar.  An 
debut  le  systeme  d’ eclair  age  des  pbares  presentait  de  grands 
inconvenients  et  de  grand es  difficultes  et  occasionnait  de 
fortes  depenses.  Cliacnn  des  pbares  du  golfe  de  Einlaude 
necessitait  250  sagenes  de  bois  et  1500  pouds  de  cbarbon  par 
an.  Le  fen,  allume  en  plein  air,  etait  son  vent  eteint 
par  la  pluie.  Si  le  bois  prepare  pour  la  unit  etait  brule  plus 
tot  qu’il  ne  l’aurait  fallu,  le  pbare  restait  sans  eclairage.  Les 
feux  des  pbares,  qni  ne  se  distingnaient  en  rien  des  feux 
allumes  par  les  habitants  des  cotes,  non  senlement  ne  preser- 
vaient  pas  les  navigatenrs  des  dangers  a signaler,  mais 
cansaient  encore  sonvent  des  naufrages.  Le  plus  grand  incon- 
venient provenait  de  l’antorisation  donnee  anx  particulars 
d’entretenir  des  feux  de  pbare  a lenr  compte.  Ces  proprie- 
taires  beneficiant  de  l’ancien  droit  des  cotes,  qui  consistait 
en  ce  qu’ils  recevaient,  pour  avoir  aide  au  sauvetage  des 
gens  pres  de  leurs  cotes,  une  certaine  partie  de  la  valeur  du 
navire  brise  et  de  son  cbargement,  eteignaient  souvent  le  feu 
du  pbare  ou  l’allumaient  dans  un  autre  endroit  et  provo- 
quaient  ainsi  des  naufrages. 

Bientot  apres,  et  precisement  en  1729,  on  commence  a 
s'occuper  de  la  securite  de  la  navigation  dans  la  mer  Blanche. 
Tout  d’abord,  on  avait  resolu  de  construire  une  tour  sur 
l’ile  de  Moudioug  pour  indiquer  le  passage  dans  le  port 
d’Arkbangel.  Mais  pendant  longtemps  on  ne  put  executer  ce 
projet,  a cause  de  la  difficulte  de  trouver  des  entrepreneurs 
pour  elever  une  construction  de  ce  genre.  En  1730  on 
affecta  deux  navires  pour  les  besoins  de  l’hydrographie  et 
pour  le  service  des  pbares;  ces  deux  navires  portaient  a tons 
les  pbares  le  bois  et  le  cbarbon,  ainsi  que  d’autres  mate- 
riaux;  ils  faisaient  aussi  le  balisage  et  des  sondages. 

Apres  la  mort  de  Pierre  le  Grand,  le  developpement  du 
service  des  pbares  s’arreta  presque  entierement;  et  meme  les 
constructions  commencees  tirerent  en  longueur. 
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A partir  de  1737,  on  designe  des  pilotes  pour  le  service 
de  chaque  pliare;  ils  devaient  tenir  un  journal,  ou  ils  anno- 
taient  la  direction  des  vents,  les  navires  qui  passaient  et 
d’autres  remarques  interessant  les  navigateurs. 

L’amelioration  ulterieure  apportee  au  service  des  pliares 
consista  en  ce  que  Ton  construisit  un  pliare  en  pierre  a 
Cronstadt  qui  couta  16.000  roubles,  et  ensuite  un  autre  a 
1‘ile  de  Seskar,  d’une  hauteur  de  20  pieds.  Ce  dernier  phare, 
ainsi  que  celui  de  Hogland,  etaient  munis  de  grandes  lanternes 
qui  abritaient  le  feu  contre  le  vent  et  la  pluie. 

Dans  les  annees  suivantes  on  construisit  encore  quelques 
pliares,  et  l’etat  se  chargea  de  l’entretien  des  deux  pliares 
particulars  de  Svalferort  et  de  File  de  Runo. 

Ainsi  a la  fin  du  XVIII-e  siecle,  il  y avait  dans  la  mer 
Baltique  et  dans  le  golfe  de  Finlande  les  pliares  de  Tol- 
boukine,  de  Seskar,  les  deux  pliares  de  Hogland,  le  phare  de 
Kocschker,  de  Suropp,  de  Pakerort,  de  Dagerort,  de  Svalferort, 
de  Runo  et  les  deux  phares  de  Domesnes.  Vers  1800  le  golfe 
de  Finlande  s’enrichit  des  trois  phares  d’Odensholm, 
Porkalaoud  et  de  Ute. 

Au  commencement  du  XlX-e  siecle,  le  Gouvernement 
fit  beaucoup  pour  l’installation  et  F amelioration  des  phares. 
Cette  epoque  fut  marquee  par  toute  une  serie  de  reformes 
importantes,  qui  mirent  le  service  des  phares  a une  grande 
hauteur.  Ce  succes  etait  du  principalement  a 1’ofPicier  de 
marine  Sparafeef,  homme  energique  et  capable,  qui  fut 
pendant  trente  ans  a la  tete  du  service  des  phares.  Beaucoup 
de  nouveaux  phares  furent  installes,  grace  a ses  travaux 
incessants,  les  phares  en  bois  furent  refaits  en  pierre;  les 
bas-fonds  furent  signales  par  des  balises;  sur  les  bas-fonds 
de  London  et  de  Vulff  on  placa  des  bouees  munies  de 
flouettes  en  tole,  qui  prevenaient  les  navires  en  temps  de 
brouillard.  Enfin,  on  installa,  comme  chez  les  autres  nationsr 
un  nouveau  systeme  d’eclairage  par  lanternes  avec  reflecteurs. 

Cette  derniere  innovation  produisit  toute  une  revolution 
dans  le  service  des  phares,  car  l’eclairage  a l’huile  etait 
beaucoup  plus  economique  que  les  materiaux  employes 
jusqu’alors  et,  eu  outre,  il  etait  plus  facile  d’en  appro visionuer 
les  phares. 
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La  grande  demande  de  reflecteurs,  que  Ton  ne  fabriqnaient 
qu’en  Angleterre,  amena  a introduire  cet.te  fabrication  dans 
les  nsines  de  l’Etat  rnsse.  An  debut,  cette  fabrication  ne  don- 
nait  tonte  satisfaction,  mais  par  la  suite  on  arriva  a les  fabri- 
qner  anssi  bien  qn’en  Angleterre.  Pen  apres,  les  progres  de  la 
science  technique  donnerent  la  possibility  de  trouver  de  nou- 
veaux  perfectionnements,  et  precisement  les  feux  tournants 
que  l’on  ne  ponvait  plus  confondre  avec  les  autres  feux  de 
cotes.  L’lionneur  de  cette  invention  revient  a l’ino-enienr  fran- 

O 

$ais  Theler,  qui  contribua  beaucoup  au  perfectionnement  du 
systeme  d’eclairage  de  reflexion  ou  catoptrique  des  phares. 
Le  systeme  des  phares  tournants  fut  immediatement  adopte 
par  toutes  les  puissances  maritimes.  En  1807,  tons  les  phares, 
sauf  les  deux  phares  de  Domesnes,  passerent  a l’Etat.  Ces 
deux  phares,  d’accord  avec  la  convention  conclue  en  1680 
avec  le  Gouvernement  suedois,  continuerent  a etre  entre- 
tenus  par  le  baron  Osten-Saken,  proprietaire  dans  cette  region 
et  auquel  l’Etat  payait  pour  cet  entretien  une  somme  annuelle 
de  3325  roubles.  Conformement  au  reglement  du  service  des 
phares  du  golfe  de  Einlande,  approuve  par  sa  Majeste  le  27 
mai  1807,  la  direction  principale  de  ce  service  etait  centra- 
list au  Departement  de  l’Amiraute,  et  la  direction  locale 
appartenait  aux  administrations  des  ports  de  Cronstadt  et  de 
Revel.  En  outre  on  crea  le  poste  de  directeur  des  phares  de 
cotes,  qui  fut  place  sous  les  ordres  de  ces  administrations. 
Ce  directenr  avait  deux  adjoints.  Chaque  phare  de  cote  etait 
desservi  par  un  surveillant  et  par  5 a 8 gardiers  appartenaut 
au  Ministere  de  la  Marine.  A cette  epoque  on  construisit  plu- 
sieurs  phares  flottants,  c.  a d.  des  uavires  que  Ton  amarrait 
a certaines  places  et  qui  entretenait  des  feux  pour  signaler 
les  dangers  (le  navire  Rordstern  etait  ancre  sur  le  bas-fond 
de  London).  Tous  ces  phares  furent  laisses  sous  la  direction  du 
College  de  l’Amiraute.  Quant  a ce  qui  concerne  les  tours  placees 
sur  les  cotes,  elles  etaient  du  ressort  de  1’ administration  civile. 
Grace  au  travail  incessant  de  Sparafeef  a la  direction  du  ser- 
vice des  phares,  en  1820  tous  les  phares  du  golfe  de  Einlande 
et  du  golfe  de  Riga  etaient  reconstruits,  d’apres  les  derniers 
perfectionnements.  En  outre  on  avait  construit  13  nouveaux 
phares  en  pierre  et  6 en  bois.  Tous  ces  travaux  etaient  reve- 
nus  au  Ministere  de  la  Marine  a 420,000  roubles  assignats. 
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En  1820  parut  la  premiere  description  des  phares  et  des 
signanx  du  golfe  de  Einlande  et  dn  golfe  de  Riga.  L’edition 
suivante  parut  en  1835  sous  le  titre  „ Description  des  phares 
de  l’Empire  de  Russie“.  Par  la  suite,  ces  recueils  parurent 
annuellement.  En  1823,  Sparafeef  publia,  avec  l’autorisation 
du  Ministere  de  la  Marine,  en  plusieurs  langues  etrangeres, 
un  atlas  du  golfe  de  Finlande  indiquant  tous  les  phares  et 
toutes  les  tours.  Les  services  rendus  par  Sparafeef  etaient 
apprecies  a un  tres  haut  degre  a l’etranger;  la  corporation 
anglaise  des  marchands  lui  fit  don  d’un  magnifique  vase  en 
argent,  orne  d’uu  aigle  a deux  tetes  sur  le  couverclo  et  por- 
tant  l’inscription  .,Pro  utile,  1814,  Angleterreu. 

II  convient  de  dire  que  c’est  sous  la  direction  de  Spara- 
feef au  service  des  phares  que  Ton  commenca  a installer  des 
phares  dans  les  autres  mers;  en  1816  on  construisit  les  phares 
de  Khersonese  et  de  Tarchankout  dans  la  mer  Noire,  ensuite 
un  pen  plus  tard  ceux  d’Odessa,  de  Tendra,  d’Akkerman  et  de 
Taklin.  A cette  meme  epoque  on  etablit  les  phares  de  Mou- 
dioug  dans  la  mer  Blanche,  de  Ieuikale  et  de  Belosaraisk  dans 
la  mer  d’Azow  et  le  bateau-phare  „Tchistoban“  dans  la  mer 
Caspienne.  Quant  a ce  qui  concerne  les  cotes  de  1’Extreme 
Orient,  en  1830,  elles  avaient  deja  plusieurs  phares  et  preci- 
sement  les  phares  de  Dalny,  de  Babouchkin  et  de  Rakoff  sur 
les  cotes  du  Kamtchatka.  II  y avait  aussi  a cette  epoque  le 
phare  de  Prorvin  sur  le  lac  Baikal. 

En  1840  on  crea  deux  nouveaux  phares  dans  la  mer  Noire, 
celui  d’A'itodor  et  un  bateau-phare.  a la  pointe  de  Kinburn. 
II  y avait  alors  deja  4 phares  au  lac  Ladoga. 

Pendant  ce  temps  le  nombre  des  phares  de  cotes,  des 
bateaux- phares  et  des  tours  de  la  mer  Baltique  avait  consi- 
derablement  augmente.  C’est  precisment  alors  que  l’on  eta- 
blit les  bateaux-phares  „Nevskyu  et  d’Elaguine,  ainsi  que 
toute  une  serie  de  tours  non  eclairees  sur  les  cotes  et  sur 
les  lies  de  la  Einlande. 

Apres  la  gueiTe  de  1854 — 1855,  pendant  laquelle  on  de- 
truisit  beaucoup  de  phares,  on  refit  tous  les  phares,  que  l’on 
munit  des  celebres  appareils  de  Fresnel.  Cet  ingenieur  fran-. 
^ais  qui  a invente  l’appareil  d’eclairage  dioptrique,  avec  une 
lampe  au  milieu,  avait  eu  l’idee  de  ces  appareils  deja  vers 
1820.  Ses  experiences  ulterieures  le  conduisirent  a perfection- 
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tier  sou  appareil,  en  appliquant  les  bagues  cato-dioptriques. 
Quelques  annees  plus  tard  l’anglais  Thomas  Stephenson  trouva 
le  moyen  de  diriger  les  rayons  reflechis  dans  la  direction 
desiree,  a l’aide  d’une  serie  de  verres  prismatiques,  cato- 
dioptriques.  II  remplaca  aussi  le  reflecteur  metallique  par  un 
reflecteur  en  verre,  qui  augmentait  considerablement  la 
puissance  des  rayons  reflechis,  en  les  concentrant  de  telle 
maniere  que  pas  un  rayon  ne  se  perdait  ni  en  haut  ni  en 
bas.  Cette  lumiere  reeut  le  nom  de  lumiere  concentree. 

Les  premiers  essais  de  lippareil  de  Fresnel  en  Russie 
eurent  lieu  a la  verrerie  de  S.-Petersbourg  en  1826  et  ne 
donnerent  pas  de  resultats  pratiques,  a cause  de  la  cherte  de 
l’eclairage  avec  des  lampes  Carcel,  qui  necessitaient  l’emploi 
d’huile  d’olivier  de  premiere  qualite.  Aussi  la  commission  des 
essais  se  prononca-t-elle  pour  le  maintien  de  l’eclairage  par 
l’ancien  systeme  de  reflexion.  F’eanmoins,  quelques  annees  plus 
tard  le  Gouvernement  resolut  d’installer  quelques  appareils  de 
Fresnel.  Le  premier  de  ces  phares  fut  e tab  lit  sur  l’ile  de  Kocsch- 
ker.  La  tour  en  fonte  fut  commandee  a la  fabrique  de  galva- 
noplastie  de  S.-Petersbourg,  et  Tappareil  de  Fresnel,  de 
2-ieme  ordre  fut  expedie  de  Paris.  L ’inauguration  du  phare 
eut  lieu  en  1858.  A partir  de  ce  moment,  les  considerations 
economiques  passerent  au  deuzieme  plan,  et  le  Ministere  de 
la  Marine  s’etant  convaincu  des  qualites  exc^ptionnelles  du 
nouveau  systeme  d’eclairage,  installa  peu  a peu  les  nouvearx 
appareils  sur  tous  les  phares.  En  meme  temps  on  etablissait 
de  nouveaux  phares,  des  tours  et  d’autres  signaux  divertis- 
sement dans  presque  toutes  les  mers,  et  on  retablissait  ceux 
qui  avaient-  ete  detruits  pendant  la  guerre.  Ainsi,  en  1860,  le 
nombre  des  signaux  divertissement  avait  tellement  augmente 
qu’il  devint  necessaire  de  publier  des  notes  nautiques,  ou 
seraient  indiques  tous  les  nouveaux  phares,  tours  et  autres 
signaux.  Justement  a cette  epoque  les  besoins  de  la  naviga- 
tion flrent  ressortir  la  necessity  de  reglementer  le  service  des 
phares,  et  on  edita  une  serie  de  reglements  pour  reprimer 
les  infractions  aux  ordonnances  concernant  la  navigation  des 
na vires  marchands.  Ces  reglements,  qui  furent  par  la  suite 
incorpores  au  Code  penal  et  correctionnel  prevoient  divers 
actes  premedites  et  imprudents  commis  contre  les  phares, 
ainsi  que  les  abus  commis  dans  les  naufrages  et  dans  les 
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sauvetages  en  mer.  Ainsi,  par  exemple,  installation  de  faux 
pharos  on  de  signaux  a l’effet  de  provoquer  un  naufrage  est 
punie  de  10  a J2  ans  de  travaux  forces;  la  meme  peine  est 
appliquee  a ceux  qui,  dans  le  meme  but,  eteignent  les  feux, 
ne  les  allument  pas  en  temps  voulu  ou  detruisent  les  signaux. 
LTinobservation  des  devoirs  du  service  aux  phares  entraine, 
pour  les  coupables,  la  destitution  et  l’emprisonnement. 

II  convient  aussi  de  mentionner  les  mesures  prises  par  le 
Gouvernement  pour  la  reglementation  du  service  des  phares 
en  Finlande.  En  1857,  parut  le  reglement,  approuve  par  Sa 
Majeste,  du  service  du  pilotage  et  des  phares  en  Finlande  et 
en  vertu  duquel  les  services  du  pilotage,  du  balisage  et  des 
phares  du  gouvernement  de  Viborg  furent  transmis  a la 
Direction  des  Phares  de  la  Finlande. 

Les  ameliorations  ulterieures  apportees  aux  phares  se 
composent  des  innovations  suivantes.  On  coustruisit  les  tours 
en  fonte,  au  lieu  de  les  faire  en  pierre,  ce  qui  procura  une 
economie  ainsi  qu’une  plus  grande  rapidite  d’execution;  ainsi, 
par  exemple,  le  phare  de  Poti  fut  construit  en  trois  mois. 

Les  phares  de  la  mer  Noire  furent  eclaires  au  petrole, 
ce  qui  conduisit  a modifier  les  lampes.  Dans  le  golfe  de 
Finlande,  l’huile  de  chenevis  fut  remplacee  par  l’huile  de 
colza. 

Sauf  les  ameliorations  techniques  apportees  aux  phares,  on 
prenait  aussi  des  mesures  pour  reorganiser,  comme  il  le  fal- 
lait,  le  service  des  phares;  ainsi  sur  l’initiative  du  Departe- 
ment  de  l’Hydrogaphie  dans  quelques  phares,  le  personnel 
militaire  fut  remplace  par  un  personnel  prive.  Cet  essai  donna 
d’excellents  resultats,  car  on  obtint  un  service  plus  exact 
par  la  crainte  qu’avait  le  nouveau  personnel  de  perdre  ses 
places.  Aussi  on  appliqua  peu  a peu  cette  mesure  a tous  les 
phares.  En  outre,  le  Ministere  de  la  Marine  s’efforca  d’ameliorer 
la  situation  des  gardiens  de  phare,  surtout  a»u  Nord  de  la 
Russie,  dans  la  mer  Blanche,  ou  l’isolement  cree  des  conditions 
d’existence  particulierement  dures. 

A cet  efiet,  on  resolut  de  porter  chaque  annee  au  budget 
du  Departement  de  l’Hydrographie,  pour  chaque  phare,  une 
certaine  somme  destinee  a l’achat  de  livres  et  d’engins  de 
peche.  Yers  1870  on  introduisit  aussi  diverses  ameliorations 
aux  phares  memes.  Ainsi,  par  exemple,  on  maconna  de  bri- 
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ques  hetage  superieur  cles  tours  en  fonte  et  on  y placa  des 
poeles;  on  placa  sur  les  pliares  des  cloches  et  des  appareils 
speciaux  pour  prevenir  les  navires  par  les  temps  de  brouillard. 
En  1858,  on  installa  sur  un  phare  a Odessa  les  premieres 
dynamos  pour  l’eclairage;  enfin,  on  installa  un  appareil  diop- 
trique  de  premiere  ordre  sur  le  phare  reconstruit  de  Filsand. 
II  convient  surtout  de  faire  remarquer  cette  derniere  innova- 
tion, parce  que  la  lampe  du  systeme  Tchaps  a piston  com- 
presseur  avait  ete  construite  dans  les  ateliers  de  la  Direc- 
tion des  pliares  de  la  mer  Baltique  et  avait  obtenu  une 
mention  honorable  a l’exposition  industrielle  russe  de  1870. 
Son  emploi  ulterieur  prouva  qu’elle  etait  parfaitement  adaptee 
pour  le  service  des  phares,  l’eclairage  du  phare  d&  Filsand 
etait  le  meilleur  de  tous  les  phares  de  la  mer  Baltique. 

De  1870  a 1880  on  contstruisit  en  Finlande  8 nouveaux 
phares,  d’apres  des  projets  approuves  par  le  Departement  de 
h Hy  dr  ographie . 

Pour  que  Ton  puisse  se  rendre  compte  de  l’activite  dep- 
loyee  en  Bussie  pour  1’application  des  appareils  de  Fresnel, 
il  suffit  de  dire  qu’il  y en  avait  7 en  1860,  51  en  1870  et 
62  en  1874.  On  portait  annuellement,  pour  cet  objet  de 

20.000  a 100.000  roubles  au  budget  de  la  Marine.  Pendant 
les  quinze  annees  ecoulees  de  1857  a 1871  on  depensa  pour 
la  construction  des  phares  de  cotes  dans  toutes  les  mers 
1.196.240  roubles,  et  pour  les  bateaux-pliares  437.789  roubles. 
L’entretien  annuel  de  tous  les  phares,  qui  etaient  alors  au 
nombre  de  124,  montait  a 226.776  roubles.  En  1872  un  ordre 
supreme  enjoignit  de  porter  annuellement  une  somme  de 

278.000  roubles  au  budget  du  Ministere  de  la  Marine  pour  la 
construction  de  nouveaux  phares  et  pour  la  refection  de 
l’e clair age  de;  phares  existants. 

En  Bussie,  de  merne  que  dans  toute  1’Europe,  c’est  le 
systeme  de  Fresnel  qui  est  le  plus  employe  jusqu’a  present; 
de  temps  en  temps  seulement  on  tenta  queiques  essais  plus 
au  moins  heureux  de  perfectionner  1’appareil  mecanique  de  la 
lampe.  Ainsi,  en  1869,  parait  la  lampe  de  Doty,  adoptee 
pour  1’ emploi  de  l’huile  minerale;  aux  Etats  Unis  on  adopta 
la  lampe  de  Funck,  qui  preseutait  cet  avantage  que  Thuile 
n'y  gelait  jamais,  parce  que  le  reservoir  y est  place  au- 
dessous  de  la  lampe.  En  1872  Farkugar  invente  une  lampe 
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clans  laquelle  on  pouvait  bruler  indifferemment  de  l’huile 
minerale,  vegetale  ou  animale.  Ce  dernier  systeme  de  bee  a 
ete  applique  en  1873  snr  tons  les  pharos  de  la  mer  Baltique 
munis  d’appareils  de  Fresnel:  les  travanx  de  refection  ont 
ete  executes  a l’atelier  des  phares  de  Revel. 

En  1874  on  reconnut  la  necessite  de  placer  des  phares 
sur  les  cotes  du  Caucase  dans  la  mer  Noire;  mais  comme  les 
autres  mers  avaient  aussi  besoin  de  phares,  on  nomma  une 
commission  pour  etablir  l’ordre  des  travaux  a executor.  Cette 
commission,  apres  avoir  determine  la  necessite  relative  des 
phares  projetes  pour  chaque  mer,  les  classa  en  groupes  com- 
prenant  chacun  le  nombre  de  phares  que  Ton  pouvait  cons- 
truire  pour  la  somme  de  278.000  roubles.  Lors  de  ce  classe- 
ment  des  phares  on  avait  pris  en  consideration  l’importance 
des  mers  au  point  de  vue  economique  et  politique  et  Ton 
mit  au  premier  rang  la  mer  Noire,  la  mer  d’Azow  et  la  mer 
Baltique,  ensuite  la  mer  Caspienne,  la  mer  Blanche,  et 
l’Ocean  Pacifique.  Le  plan  de  construction  des  phares,  a 
partir  de  1875,  ainsi  etabli  comprenait  16  groupes;  consequem- 
ment  on  se  proposait  de  construire  un  groupe  par  an. 

Conformement  au  programme  etabli,  on  construisit  pen- 
dant les  cinq  annees  qui  s'ecoulerent  jusqu’en  1880,  toute 
une  serie  de  nouveaux  phares  comportant  les  derniers  perfec- 
tionnements  et  on  fit  quelques  refections  aux  anciens  pha- 
res. 

En  outre,  on  adopta  pour  l’eclairage  de  tous  les  phares  le 
petrole,  qui  donne  une  lumiere  plus  forte  et  coute  moins 
cher  que  l’huile  vegetale.  On  , construisit  a chaque  phare 
un  depot  special  pour  y conserver  le  petrole.  On  avait  aussi 
installe  sur  quelques  phares  flottants  des  sirenes  a vapeur 
pour  les  temps  de  brouillard. 

Parmi  les  perfectionnements  ulterieurs  apportes  au  service 
des  phares  et  qui  ont  ete  immediatement  appliques  en  Russie, 
il  convient  de  citer  le  nouvel  appareil  de  l’ingenieur  suedois 
Lindberg,  eclaire  d’huile  et  qui  pouvait  bruler  pendant  10 — 
15  jours  sans  renouveler  la  provision  d’huile.  Ces  appareils,  grace  a 
leur  prix  modique,  ont  recu  une  tres  grande  application  pour 
1’ eclair  age  des  passes  entre  les  ecueils  et  des  entrees  de 
ports.  En  1884,  on  avait  installe  13  feux  de  ce  systeme  sur 
les  ecueils  de  Finlande.  En  1886  il  y.  en  avait  deja  42.  En 
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outre  de  la  Finlande  on  commenca  a employer  aussi  cesfeux 
dans  les  autres  mers  de  FEmpire.  Par  la  suite,  ces  appareils 
furent  perfectionnes,  et  le  petrole  y remplaca  le  gaz.  Actuel- 
lement,  en  Finlande  seulement,  on  compte  plusieurs  centaines 
de  ces  feux  sur  les  ecueils. 

L’emploi  du  gaz  comprime  pour  l’eclairage  presenta  de 
grands  avantages  pour  l’etablissement  des  bouees  lumineuses; 
la  premiere  bouee  de  ce  genre  fut  placee  en  1885  sur  le 
bas-fond  de  Haugen. 

En  1886,  on  confirma  le  nouvel  etat  du  service  du  pilo- 
tage et  des  pbares  en  Finlande,  d’apres  lequel  tous  les  pba- 
res  furent  divises  en  3 classes.  D’apres  cet  etat,  il  est  assign© 
annuellement  29.145  marcks  pour  l’entretien  des  pbares  des 
cotes  et  19.575  marcks  pour  celui  des  pbares  flottants. 

En  1891  on  termina  les  travaux  prevus  pour  la  periode  de 
16  annees.  Mais  comme  ces  constructions  n’etaient  pas  en 
nombre  suffisant  pour  correspoudre  aux  besoins  en  pbares  en 
Bussie,  l’Administration  Generale  de  l’Hydrograpbie  sollicite 
une  nouvelle  assignation  de  fonds  pour  satisfaire  a cet  impor- 
tent  besoin  de  la  navigation. 

Apres  une  etude  approfondie  de  cette  question  on  repartit 
sur  une  periode  de  six  annees  l’execution  des  travaux  suivauts: 
dans  l’Ocean  Pacifique  pour  539.150  roubles,  dans  la  mer 
Noire  et  dans  le  mer  d’Azow  pour  354.150  roubles,  dans  la 
mer  Blanche  pour  288.700  roubles,  dans  la  mer  Baltique  pour 
192.000  roubles  et  dans  la  mer  Caspienne  pour  126.000  roub- 
les. 

Toutes  ces  constructions  furent  acbevees  dans  le  delai 
prevu  et  sur  quelques  uns  des  nouveaux  pbares  on  etablit 
des  appareils  du  nouveau  systeme  „ eclair 

En  outre,  pendant  cette  meme  periode  de  temps  on  avait 
place  sur  les  bancs  les  plus  dangereux  de  la  mer  Noire  et  de 
la  mer  d’Azow  des  bouees  Pintscb,  eclairees  au  gaz  de  napbte. 
C’est  a cette  meme  periode  que  se  rapporte  l’application  de 
l’acetylene  comprime  pour  l’eclairage  des  feux  dont  Faeces 
n’est  pas  toujours  possible. 

Yers  1895  on  commenca  a fabriquer  en  Bussie  les  sirenes 
pneumatiques  pour  remplacer  les  sirenes  a vapeur.  On  installe 
peu  a peu  ces  sirenes,  avec  moteurs  a petrole,  sur  divers 
pbares. 
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En  1895  on  fit  au  phare  de  Eilsand  un  essai  do  transmis- 
sion des  tMegrammes  par  telephone  pour  etre  dispense  de 
l’entretien  de  telegraphistes  anx  phares.  L’essai  donna  de 
bons  resultats,  et  on  reunit  par  le  telephone  tons  les  phares 
anx  bureaux  de  telegraphe  les  plus  rapproclies. 

En  cette  meme  annee  on  etablit  sur  les  cotes  de  Cour- 
lande  une  station  de  signaux  en  temps  de  brouillard  ou  l’on 
fait  detoner  des  cartouches  de  pyroxyline. 

II  y a lieu  de  mentionner  la  creation  dans  toutes  les  mers 
d’ateliers  speciaux  de  phares,  qui  font  la  fabrication  et  la 
reparation,  des  lanternes,  des  lampes,  des  reflecteurs  et  d’aut- 
res  objets.  Dans  la  mer  Noire  on  a organise,  a bord  de  l’„In- 
goulu,  un  atelier  flottant  qui  visite  tous  les  phares  et  fait 
sur  place  des  reparations  de  toutes  sortes. 

Des  que  l’eclairage  au  petrole  par  incandescence  se  deve- 
loppa,  on  l’appliqua  aussi  aux  phares;  ainsi,  en  1901  on  placa 
des  lampes  a incandescence  au  petrole,  systeme  Eorselles  a 
titre  d’essai,  dans  quelques  petits  phares  des  ecueils;  et  en 
1903  l’eclairage  au  petrole  par  incandescence  etait  deja  appli- 
que sur  beaucoup  de  phares. 

Le  tableau  ci-dessous  donne  le  uombre  des  phares,  des 
signaux  de  cotes  et  des  appareils  de  signaux  en  temps  de 
brouillard,  dans  toutes  les  mers  russes  en  1908. 


Phares. 

Peux. 

Signaux  de  cotes. 

Bouees. 

Signaux  de  brume. 

Electriques. 

A petrole  ou  au 
pyronaphte. 

De  phares. 

De  ports. 

| Ordinaires. 

Aycc  cloche. 

| Resonnant. 

Eclairees. 

Sirenes. 

Cartouches  deto- 
nantes. 

1 Sirenes. 

Cloches. 

1 Canons. 

| Plaques  metalliques. 

| Eclair. 

Ordre. 

A reflexion. 

Flottants. 

A yapeur. 

Pneumatiques. 

Ordinaires. 

A mecanismesJ 

I. 

II. 

III. 

LY. 

8 

4 

22 

40 

44 

80 

26 

26 

288 

286 

939 

5 

4 

1 

26 

12 

20 

2 

-7 

76 

1 

16 

2 

Tous  les  phares,  les  phanaux  et  les  autres  signaux 
d’avertissement  sont  construits  et  entretenus  sur  les  sommes 
que  le  Ministere  de  la  Marine  assigne  a cet  effet,  et  seule- 
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merit  une  petite  partie  des  feux  de  ports,  qui  servent  aux 
besoins  locanx,  ont  ete  construits  et  sont  entretenus  par  des 
particuliers,  des  societes  ou  des  administrations  de  ports.  En 
outre,  les  phares  et  les  signaux  d’avertissement  des  cotes 
de  la  Finlande  ont  ete  construits  et  sont  entretenus  aux  frais 
du  Grand-Duche.  Au  point  de  vue  administratif  et  economique 
tous  les  phares  et  signaux  sont  places  sous  les  ordres  d’un 
Directeur  des  phares;  la  surveillance  generate  de  l’eclairage 
des  cotes  et  l’etablissement  des  projets  des  phares  appartien- 
nent  a 1’ Administration  Generate  de  l’Hydrographie. 

Pour  conclure  ce  court  apercu  il  convient  de  dire  que  le 
service  des  phares  en  Pussie,  se  developpant  incessamment 
pendant  deux  siecles,  occupe  une  place  tres  honorable  parmi 
les  etats  maritimes.  Cette  remarque  peut  surtout  s'appliquer 
justement  au  golfe  de  Finlande,  dont  les  marins  disent 
qu’il  est  eclaire  comme  la  rue  principale  de  la  capitale  — la 
perspective  de  Nevsky. 


Fridovski. 


Traduit  par  C.  David. 


